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DET KONGELIGE
SAMFERDSELSDEPARTEMENT

T

Ot.prp. nr. 54

(2004-2005)

Om lov om endringer i lov 11. juni 1993 nr. 100
om anlegg og drift av jernbane m.m.
(jernbaneloven)

Tilrading fra Samferdselsdepartementet av 11. mars 2005,
godkjent i statsrdd samme dag.
(Regjeringen Bondevik II)

1 Proposisjonens hovedinnhold

I proposisjonen foreslar Samferdselsdepartementet
endringer i jernbaneloven for 4 legge til rette for
konkurranse om avtaler om persontransport med
jernbane. En apning for konkurranse pa det nasjo-
nale jernbanenettet innebzaerer at andre trafikkute-
vere enn NSB vil kunne slippe til der NSB né har
enerett.

Et hovedmal for transportpolitikken er & oppna
et mer effektivt transportsystem, hvor blant annet
okt bruk av konkurranse kan benyttes for a fi et
best mulig transporttilbud innenfor rammen av de
ressurser som det offentlige stiller til disposisjon til
samferdselsformal. Innferingen av konkurranse om
avtaler om persontransport med jernbane er en
oppfelging av dette. Effektivisering inngar ogsa i en
langsiktig utvikling med en rekke organisatoriske
og strukturelle endringer i jernbanesektoren.

Gjennom 4 tilrettelegge for konkurranse, ens-
ker regjeringen 4 bidra til 4 revitalisere jernbanen
og styrke jernbanens konkurransekraft, der jernba-
nen har sine naturlige fortrinn. Konkurranse vil sti-
mulere til nytenkning og slik kunne bidra til & ska-
pe et mer attraktivt transporttilboud som gjor at flere
vil reise med toget. Innferingen av konkurranse er
ogsa et viktig virkemiddel i utviklingen av et mer

kostnadseffektivt togtilbud til de reisende. Konkre-
te mal ma vedtas for den enkelte konkurranse og
blant annet ses i sammenheng med hvilken type
trafikk som er gjenstand for konkurranse, konkur-
ransesituasjonen i forhold til andre transportmidler
og potensialet for endringer av transporttilbudet.

Sikkerhetsniviet er et myndighetsansvar og mé
etableres uavhengig av om det er en eller flere tra-
fikkutevere pa jernbannettet, og uavhengig av om
retten til & drive virksomhet er vunnet i konkurran-
se eller ikke. Tilfredsstillende ivaretakelse av sik-
kerhet er derfor en rammebetingelse og en forut-
setning for deltagelse i konkurranse om person-
transport med jernbane. Dette innebzeerer at sikker-
het ikke er et forhold det skal konkurreres om.

Det er et mal at kunden opplever jernbanen
som et sammenhengende transportsystem ogsa et-
ter innferingen av konkurranse. For at de reisende
skal oppleve jernbanetilbudet som tilfredsstillende,
er det avgjerende at trafikkuteverne samarbeider
pd omrader som omfatter rutekoordinering, reise-
informasjon, reisevilkar og salg av billetter. Depar-
tementet vil legge til rette for at trafikkuteverne
etablerer nedvendige og kundevennlige samar-
beidslesninger.
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Innfering av konkurranse vil etter departemen-
tets mening skape sterre dynamikk i arbeidsmarke-
det i sektoren og et storre mangfold av tjenestemu-
ligheter. Dette vil bidra til 4 skape nye muligheter
for utvikling. Trygghet for arbeidsplasser er i det
lange lop avhengig av jernbanesektorens vitalitet
og konkurranseevne. Den nytenkning som vil kun-
ne oppnés ved innfering av konkurranse, vil med-
virke til en ny giv i jernbanesektoren og pa den méa-
ten sikre arbeidsplasser i sektoren i &rene frem-
over.

For potensielle markedsakterer er det avgjeren-
de at det fastsettes stabile og forutsighare ramme-
betingelser. I motsatt tilfelle er det en fare for at det
relativt beskjedne norske jernbanemarkedet ikke
fremstar som attraktivt nok til at nye markedsakte-
rer vil delta i de forestdende konkurransene. Pa den
andre side er departementet ogsa opptatt av at ar-
beidet med & innfere konkurranse mé sikre NSB ri-
melige overgangsordninger nér eneretten til NSB
gradvis fiernes.

Departementet har lagt stor vekt pa 4 studere
andre lands erfaringer med innfering av konkurran-
se. Som folge av dette legges det opp til at innferin-
gen av konkurranse skal skje gradvis. Slik vil akte-
rene i sektoren, herunder trafikkutevere, virksom-
heter i tilgrensende naeringsindustri og ansatte, ha
rimelig tid til 4 omstille seg. Fremdriften i arbeidet
med & legge til rette for konkurranse skal veere slik
at strategier kan korrigeres i lys av de erfaringer
som hgstes gjennom de forste konkurransene.

Lengden pa kontraktsperiodene mé vurderes
seerskilt for den enkelte konkurranse og ses i for-
hold til en rekke problemstillinger som blant annet
gjelder viktigheten av & invitere konkurrerende tra-
fikkutevere til & foreta nyinvesteringer. Departe-
mentet legger opp til kontraktsperioder som er lan-
ge nok til & motivere trafikkutever til & foreta inves-
teringer og veere aktive markedsakterer for & sti-
mulere til gkt persontransport med jernbanen.

Endringen i kjopsform vil innebaere sterre be-
vissthet om hva som skal kjepes og en «profesjo-
nalisering» av Kjepsrollen.

I de kommende konkurranser legges det opp til
konkurranse om flest mulige forhold knyttet til ba-
de kostnads- og inntektssiden. Det vil bidra til mer
effektiv togdrift og nye tjenester. Konkurranse for-
utsetter at rammevilkarene er fastsatt pa en slik ma-
te at trafikkuteverne kan konkurrere pa mest mulig
like vilkar.

Jernbanesektoren kjennetegnes av flere seer-
trekk som pa kort sikt gjer det vanskelig & gjen-
nomfere konkurranser uten offentlig inngrep. Det-
te skyldes ikke minst et manglende annenhands-
marked for flere grunnleggende produksjonsfakto-

rer, blant annet rullende materiell. Departementet
foreslar a ta inn bestemmelser i jernbaneloven som
muliggjer etableringen av et konkurranseneytralt
regime, og som senker etableringsterskler ved &
sikre markedsakterene tilgang til produksjonsfak-
torer som anses nedvendige for & drive jernbane.

Det foreslas en bestemmelse om at innfering av
konkurranse om persontransport med jernbane
skal gjennomferes i samsvar med de grunnleggen-
de prinsipper om likebehandling, ikke-diskrimine-
ring og apenhet. For 4 sikre gjennomsiktlighet fore-
slas en bestemmelse om at departementet kan gi
palegg om at tilbyderfunksjonen hos virksomheter
som deltar i konkurransen, skal vaere en separat
pkonomisk enhet.

Det foreslas en hjemmel for departementet til &
kunne péalegge NSB 4 stille rullende materiell,
salgs- og distribusjonssystemer og andre stottesys-
temer som er relevante for drift av persontransport
med jernbane til disposisjon for annen virksomhet
som tildeles avtale om persontransport med jern-
bane. Det foreslas ogsad en hjemmel for departe-
mentet til & kunne palegge eier av verkstedsinfra-
struktur 4 stille denne til disposisjon for virksomhet
som tildeles avtale om persontransport med jernba-
ne. Disse bestemmelsene har som formal & senke
etableringsbarrierer for markedsakterene og der-
med bidra til virksom konkurranse.

Det foreslas en hjemmel for departementet til &
kunne pélegge virksomheter som driver person-
transport med jernbane, & utlevere informasjon
som anses nedvendig for departementets tilrette-
legging for konkurranse om persontransport med
jernbane og for myndighetenes planlegging og sty-
ring av sektoren. Bestemmelsen skal sikre departe-
mentet de beste forutsetninger for 4 tilrettelegge
og gjennomfoere fremtidige konkurranser om avta-
ler om persontransport med jernbanen.

Det foreslas videre en bestemmelse som gir de-
partementet adgang til & gi palegg om gjensidig
reiseinformasjon og salg av billetter mellom to eller
flere virksomheter som driver persontransport
med jernbane. Bestemmelsen skal bidra til 4 sikre
at jernbanen oppleves som et sammenhengende
transportsystem ogsé etter innfering av konkurran-
se.

Det foreslds en bestemmelse om at departe-
mentet skal ha kompetanse til 4 overvike person-
transportmarkedet, fore kontroll med konkurranse-
forholdene og aktivt kunne gripe inn overfor mar-
kedsakterene. Pa denne maten vil departementet
kunne sikre at konkurranse skjer pa like vilkar.

Det foreslas en hjemmel for departementet til &
gi neermere forskrifter om konkurranse om avtaler
om persontransport med jernbane.
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2 Bakgrunn for forslagene

2.1 Mal

Effektiv og miljevennlig transport er viktig for 4 na
nasjonale mal knyttet til verdiskapning og velferd,
neaeringsutvikling og regional utvikling. En helhet-
lig transportpolitikk der de enkelte transportformer
blir sett i sammenheng mé ta utgangspunkt i at
transportformene har ulike egenskaper og fortrinn.
Dette er det gjort neermere rede for i St.meld. nr.
24/Innst. S. nr. 240 (2003-2004) Nasjonal transport-
plan 2006-2015. Det legges opp til ekt bruk av kol-
lektivtrafikk der det er lennsomt for samfunnet. Po-
litikken pa jernbaneomradet, herunder prioritering
av Kjop av persontransporttjenester, er tilpasset en
slik tilnaerming.

Ett av hovedmalene for transportpolitikken er a
oppna et mer effektivt transportsystem, hvor blant
annet okt bruk av konkurranse vil vaere et viktig vir-
kemiddel for 4 oppna dette.

Dagens transporttilbud til reisende med jernba-
nen er i vesentlig grad basert pa at staten kjoper
persontransporttjenester fra NSB. Omlegging av
den statlige kjopspolitikken fra direkte kjop fra
NSB til kjop gjennom konkurranse er en omfatten-
de transportpolitisk endring. Viktige beslutninger
vil derfor vaere avhengig av hvordan persontrans-
port med jernbane kan gjeres til gjenstand for kon-
kurranse, herunder hvem som skal f4 konkurrere,
hvilken togtrafikk og hvilke strekninger som skal
konkurranseutsettes og tempoet for konkurran-
seutsettingen.

Ved 4 legge til rette for konkurranse ensker re-
gjeringen a bidra til 4 eke jernbanens transportmes-
sige betydning og styrke dens konkurransekraft
der den har sine naturlige fortrinn. Konkurranse vil
erfaringsmessig stimulere til fornyelse og nytenk-
ning og slik kunne bidra til & skape et mer kost-
nadseffektivt og attraktivt togtilbud til de reisende.

Ved Stortingets behandling av Nasjonal trans-
portplan 2002-2011, jf. Innst. S. nr. 119 (2000~
2001), ba de naveerende regjeringspartiene (Regje-
ringen Bondevik II) om at det ble lagt frem en bre-
dere redegjorelse om tiltak for & styrke kollektiv-
transporten. I St.meld. nr. 26 (2001-2002) Bedre
kollektivtransport (Kollektivmeldingen), ble det
lagt vekt pa at det foreligger et potensial for gkt tje-
nestekvalitet og en mer effektiv bruk av ressursene

som tilferes kollektivtransporten. Folgende tiltak

ble i denne forbindelse prioritert:

— Liberalisering av ekspressbusspolitikken

— Konkurranse om offentlig kjop av persontrans-
porttjenester

— Okt bruk av resultatavhengige kontrakter

Fra regjeringens side ble det lagt til grunn at innfe-
ring av konkurranse skulle gjelde retten til & drive
et neermere definert togtilbud pa avgrensede deler
av jernbanenettet. Stortinget sluttet seg til malset-
tingen om & styrke kollektivtransporten og de skis-
serte tiltakene ved behandlingen av Innst. S. nr. 228
(2001-2002).

Hovedmélene for jernbanepolitikken er senest
behandlet i St.meld. nr. 24 (2003-2004) Nasjonal
transportplan 2006-2015. Ogsa her pekes det pé at
et vesentlig mal med & ta i bruk konkurranse pa
persontransportmarkedet er 4 fa et best mulig
transporttilbud innenfor rammen av de samlede
ressursene som stilles til disposisjon til samferd-
selsformal. Det legges vekt pa at passasjerene etter
gjennomfering av konkurranse skal sikres et kvali-
tativt minst like godt eller bedre tilbud enn tidlige-
re.

Blant annet som en folge av endrede konkur-
ranseforhold, ber togtrafikk som skal veaere gjen-
stand for konkurranse ogsa omfatte trafikk som i
dag utferes uten statlig stotte. Dette er begrunnet
med at konkurranse om trafikkpakker bestiende
av bade togtrafikk som tidligere har vert statlig
kjopt og trafikk som ikke har veert det, vil kunne fo-
re til et redusert behov for statlig stette i fremtiden.

Ved behandlingen av St.meld. nr. 24 (2003-
2004) Nasjonal transportplan 2006-2015/Innst. S.
nr. 240 (2003-2004) sluttet stortingsflertallet seg til
a ta i bruk konkurranse om persontransport med
jernbane som et viktig virkemiddel til 4 nd maélene
om blant annet gkt bruk av jernbanen som kollek-
tivt transportmiddel. Flertallet uttalte at det er ned-
vendig & f4 mer igjen for de ressursene som stilles
til disposisjon til samferdselsformél, og at konkur-
ranse ved offentlige kjop av varer eller tjenester in-
nen samferdselssektoren er et viktig virkemiddel
for & sikre en effektiv ressursutnyttelse, enten det
gjelder infrastruktur eller transporttjenester.
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2.2 Historisk utvikling

I lopet av 1990-arene ble det lagt mer vekt pa kon-
kurranse mellom de ulike transportformene. For &
gi NSB bedre muligheter til 4 delta i denne konkur-
ransen ble det fra 1.12.1996, med utgangspunkt i
St.prp. nr. 2/Innst. S. nr. 31 (1996-97) og Ot.prp.
nr. 2/Innst. O. nr. 10 (1996-97), gjennomfert en
omorganisering av NSB ved at trafikkdelen ble skilt
ut i seerlovselskapet NSB BA, mens ansvaret for
jernbaneinfrastrukturen (kjorevegen) ble lagt til
Jernbaneverket, som ble organisert som et statlig
forvaltningsorgan. Det organisatoriske skillet mel-
lom NSB BA og Jernbaneverket ble i hovedsak ba-
sert pa det regnskapsmessige skillet mellom NSBs
trafikkdel og NSBs kjereveg som ble gjennomfert
for NSB i 1990. P4 denne méaten ble NSB BA en
egen juridisk enhet uavhengig av statsbudsjettet.

Ved behandlingen av St.prp. nr. 1/Budsjett-
innst. S. nr. 13 (1995-96) ble det besluttet & oppret-
te Statens jernbanetilsyn. Enheten ble etablert
1.10.1996 som et statlig forvaltningsorgan direkte
underlagt departementet. Forvaltningsenheten ble
etablert for & fere tilsyn med béade jernbaneinfra-
strukturen og trafikkutevere med tillatelse til 4 tra-
fikkere det norske jernbanenettet.

Ved behandlingen av St.prp. nr. 62/Innst. S. nr.
224 (2001-2002) ble det besluttet at seerlovselska-
pet NSB BA skulle omgjeres til aksjeselskap, 100
prosent eid av staten, med virkning fra 1.7.2002.
Formélet var sa langt som mulig, & gi NSB de sam-
me rammevilkdr som konkurrentene og andre til-
svarende selskaper.

Ved behandlingen av St.prp. nr. 52/Innst. S. nr.
237 (1999-2000) «Om Gardermobanen AS og opp-
folgingen av NOU: 1999:28 Gardermoprosjektet.
Evaluering av planlegging og gjennomfering», be-
sluttet Stortinget a4 etablere trafikkuteveren Flyto-
get AS som et aksjeselskap 100 prosent eid av NSB,
men med stor grad av frihet og selvstendighet i for-
hold til NSB-konsernets styre. Formalet med sel-
skapet var 4 drive togtrafikk mellom Asker og Oslo
lufthavn Gardermoen. Ved behandlingen av St.prp.
nr. 1 Tillegg nr. 2/Budsjett-innst. S. nr. 13 Tillegg
nr. 3 (2002-2003) ble det besluttet & overfore eier-
skapet til Flytoget fra NSB til staten ved Samferd-
selsdepartementet fra 1.1.2003. Det primaere malet
med overforing av eierskapet var & sikre Flytogets
sterke posisjon som transporter til og fra Oslo luft-
havn Gardermoen. For & sikre merkevaren «Flyto-
get» ble det vurdert som viktig 4 sikre selskapets
uavhengighet i forhold til NSB. Et annet argument
som ble lagt til grunn var 4 bygge Flytoget opp til
etter hvert & kunne veere med & konkurrere med
NSB om transportoppdrag der det skulle innferes

konkurranse og pa den mate bidra til ekt konkur-
ranse pa operatersiden i jernbanemarkedet. For-
valtningen av eierskapet til Flytoget er senere blitt
overfort til Neerings- og handelsdepartementet.

Utover de strukturelle endringene i jernbane-
sektoren har hele transportsektoren i Norge gjen-
nomgétt betydelige endringer de siste tidrene. Be-
folkningens tilgang til personbil blir stadig bedre,
og antall reiser med personbil har ekt betydelig.
Antallet reiser med tog, trikk og buss har i samme
periode holdt seg relativt stabilt. Dette innebarer
at de kollektive transportmidlenes andel av trans-
portmarkedet er betydelig redusert.

Ekspressbussrutene mottar som hovedregel ik-
ke subsidier. For ekspressbussrutene som er fylke-
skryssende, er staten ved Samferdselsdepartemen-
tet leyvemyndighet. Ved behandlingen av Kollek-
tivmeldingen ble det lagt opp til en oppmyking av
loyvepolitikken for ekspressbussruter som Kjorer
parallelt med jernbanen og med andre ekspress-
bussoperaterer for 4 gke kollektivtrafikktilbudet pa
lengre reiser.

Sterk konkurranse fra ekspressbussene sam-
men med lavpristilbud pa flybilletter har gitt en
skjerpet konkurransesituasjon for togtrafikken péa
regiontogstrekningene. En konsekvens av dette er
at nattogtilbudet er basert pa at staten yter stotte til
NSB.

2.3 Omlegging av kjgpsform

Inntil for fa ar siden var de fleste jernbaneselskape-
ne i Europa nasjonale selskaper. Jernbaneselskape-
nes oppgave var a bidra til &4 sikre samfunnets be-
hov for transport, og produksjonen av tjenester ble
bestemt ut fra hva som var samfunnsekonomisk
lennsomt.

Siden 1990 har den norske stat kjopt person-
transporttjenester med jernbane direkte fra NSB i
form av en avtale mellom de to parter. NSB har hatt
monopol pa & drive persontransport med statlige til-
skudd i Norge. Nar nd avtalene med staten om & ut-
fore offentlig tjenesteproduksjon skal inngés gjen-
nom konkurranse, innebarer det en omfattende
omlegging i maten 4 kjope tjenester pa. Det legges
opp til at omleggingen vil bli gjennomfert gradvis,
og dette betyr at det i en periode vil bli operert med
to ordninger for kjop av persontransporttjenester
med jernbane.

Kjop gjennom konkurranse vil vaere forskjellig
fra kjop fra et selskap med enerett ved at alle sel-
skaper som oppfyller visse fastsatte minstekrav, gis
anledning til & konkurrere om avtaler med det of-
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fentlige om & utfere transport. Hvilke trafikkuteve-
re som gis oppdraget, velges ut etter neermere an-
gitte kriterier. Formalet er & finne frem til den tje-
nesteyteren som kan utfore det aktuelle oppdraget
pa den beste og mest kostnadseffektive mate.

I et konkurransemarked vil det bli en utfordring
for jernbaneselskapene & levere mer rasjonelt pro-
duserte og attraktive jernbanetjenester. Departe-
mentet mener derfor at den beste arbeidsdelingen
mellom offentlige myndigheter og trafikkutevere
skjer ved at myndigheten fastsetter standard og
krav til tjenestene, mens trafikkuteverne stir for
den praktiske produksjonen.

Endringen i kjopsform medferer behov for en
ytterligere profesjonalisering av Kjoperrollen. Sta-
ten som Kjoper vil sti overfor flere operaterer som
kan tilby ulike maéter a levere de etterspurte tjenes-
tene pa. Dette gir muligheter for & fastsette krav til
fremtidige tjenesteytelser pa nye méter og kan ap-
ne for et mer variert tjenestetilbud. For & utarbeide
hensiktsmessige krav til tjenesteytelsene ma det of-
fentlige som tjenestekjoper utvikle sin kompetanse
og sine arbeidsprosesser.

Departementet vil ha en tett oppfelgning av de
trafikkavtaler som er inngétt. I den sammenheng
vil departementet gjore bruk av erfaringer med
oppfelging av avtaler om kjop av offentlige tjenester
som foretas i andre konkurransemarkeder.

2.4 Konkurranse i andre land

2.4.1

Sverige gjennomforte et organisatorisk skille mel-
lom infrastruktur og trafikkdrift i 1988 og var der-
med det forste landet i Europa som innferte et slikt
skille. Det ble samtidig opprettet et tilsynsorgan
under Banverket, Jarnvigsinspektionen, som ble
gitt i oppgave a folge opp trafikksikkerheten i jern-
banesektoren. I 1993 ble det innfert konkurranse
om Kkjept interregional persontrafikk.

Det statlig eide svenske jernbaneforetaket SJ
AB avgjer hvilken togtrafikk selskapet kan drive
uten statlige tilskudd og har enerett pa slik togtra-
fikk. Bade lokale og sentrale myndigheter Kkjoper
jernbanetjenester gjennom konkurranse. Linene
kjeper trafikk innenfor sine geografiske omrader,
mens kjop av transporttjenester som krysser ldns-
grensene, foretas av det statlige organet Rikstrafi-
ken. Det er i dag en rekke jernbaneforetak, bade
svenske og utenlandske, som driver persontrafikk
pa det svenske jernbanenettet, herunder flytog-
strekningen mellom Stockholm og Arlanda. Sven-

Sverige

ske myndigheter er nd i ferd med & utrede en ny
modell for trafikkutevernes markedstilgang. En ak-
tuell modell er basert pd en mer apen markedstil-
gang for alle trafikkutevere.

Det har vert vanskelig 4 fa gode data for de
okonomiske effektene av innferingen av konkur-
ranse i Sverige, da det i lepet av perioden ogsé har
veert en gkning i Kjop av transporttjenester. Resulta-
tene sa langt tyder imidlertid pa at etableringen av
konkurranseregimet har medfert sterre nyskaping
i tjenestetilbudet og ekt trafikk. Samtidig har de
jernbaneansatte opplevd okte tjenestemuligheter,
men noe storre usikkerhet i arbeidssituasjonen.
Det siste skyldes blant annet at skifte av trafikkute-
ver pa en gitt strekning kan medfere at arbeidstake-
re ma skifte arbeidsgiver. Passasjerene har gene-
relt sett opplevd sterre mangfold og lavere priser.

2.4.2 Danmark

I Danmark ble infrastruktur og trafikkdrift skilt i
1997. 1 1998 ble det vedtatt ny jernbanelov som ap-
net for konkurranse om jernbanetjenester knyttet
til offentlig service. Godstrafikk og persontrafikk
ble liberalisert i henholdsvis 1999 og 2000. Det na-
sjonale jernbaneselskapet DSB ble en selvstendig
offentlig virksomhet i 1999. Innfering av konkur-
ranse om avtaler om offentlig kjop av transport med
jernbane ble besluttet innfert i 1999, og det ble
gjennomfert konkurranse om togtrafikken pa de
forste strekninger i 2003. Den forste konkurransen
i Danmark omfattet 15 prosent av den offentlig
kjopte trafikken, til sammen 6,7 millioner togkilo-
meter.

Gjennom et trafikkforlik i november 2003 mel-
lom den danske regjeringen, Dansk Folkeparti, Det
Radikale Venstre og Kristendemokratene ble det
besluttet at minst en tredjedel av DSBs togkilome-
terproduksjon eksklusive fjerntogtrafikken mellom
landsdelene og den sédkalte S-togstrafikken 1 Ke-
benhavn, skal legges ut for konkurranse i perioden
2005-2014. Etter en lengre utredningsprosess fast-
satte danske myndigheter i november 2004 at det
skal innferes konkurranse om togtrafikken pa
«Kystbhanen».

Den forste konkurransen i Danmark medforte
en effektivisering av togproduksjonen, som resul-
terte i at det arlige statlige tilskuddet ble redusert.
Erfaringer fra de forste drene med drift viser at
kundetilfredsheten pa de strekninger som har veert
gjenstand for konkurranse, har steget. Dette skyl-
des blant annet innferingen av nytt materiell og
bedret punktlighet. Det statlige tilskuddet til DSB
for produksjon av togtjenester utenom konkurran-
se (sakalt «forhandlet trafikk») har blitt redusert et-
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ter at beslutningen om innferingen av konkurranse
ble offentliggjort.

Kort tid etter at den nye trafikkuteveren over-
tok ansvaret for det aktuelle togtilbudet, oppstod
det enkelte oppstartsproblemer. De negative erfa-
ringene var til en viss grad ventet da det var klart at
den nye trafikkuteveren i oppstartsperioden ville ha
problemer med & rekruttere et tilstrekkelig antall
nokkelressurser, herunder lokomotivferere. Dette
ble midlertidig lost gjennom blant annet endring av
togtilbudet og ekstraordinaer innleie av arbeids-
kraft fra DSB. Danske myndigheter viser til tilsva-
rende observasjoner og erfaringer i andre land og
har overfor Samferdselsdepartementet papekt be-
tydningen av & planlegge tiltak for & handtere den-
ne type risiko i forbindelse med innfering av kon-
kurranse i Norge.

2.4.3 Storbritannia

Railway Act av 1993 la grunnlaget for omstrukture-
ringen av jernbanen i Storbritannia. British Rail ble
besluttet splittet i 1996. Infrastrukturen ble privati-
sert i Railtrack som i 2001 pé nytt ble nasjonalisert
gjennom Network Rail. Det ble skilt ut 25 trafikk-
utevere fra British Rail som drev persontransport,
fire trafikkutevere som drev godstransport og tre
materielleiende selskaper. Office of the Rail Regula-
tor ble opprettet for & regulere Railtrack, som enes-
te monopolselskap. Videre ble det organet som i
dag er Strategic Rail Authority (SRA) opprettet.
SRA er et stotteorgan for det britiske Department
for Transport (DfT). SRA ivaretar sentrale oppga-
ver knyttet til strategisk planlegging innenfor jern-
banesektoren og kombinerer dette med gjennom-
foringen av kjop av tjenester og investeringer i in-
frastrukturen. For & fa sterre grep om grunnleggen-
de beslutninger har den britiske regjering i 2004
vedtatt at oppgavene i SRA skal fores tilbake til
DAT.

En generell observasjon er at innferingen av
konkurranse har medfert en betydelig vekst i antall
togpassasjerer, fornying av tjenestetilbudet og en
relativt kraftig vekst i investeringer i nytt rullende
materiell. P4 noen omrader har togtjenestene fatt
en noe darligere standard etter en betydelig stan-
dardekning kort etter innferingen av konkurran-
sen. Dette gjelder spesielt punktligheten i togtrafik-
ken. Arsakene til dette kan i vesentlig grad tilskri-
ves utilstrekkelig kapasitet pa infrastrukturen i for-
hold til trafikkekningen. Videre er det blitt kritisert
at oppsplittingen av British Rails tidligere virksom-
het i mange selskaper har medfert mangel pa kvali-
fisert personell, serlig pd ledelsesniva. Blant annet
pa denne bakgrunn gjennomferer SRA na konkur-

ranser om sterre trafikkpakker (malt i togkilome-
ter) enn tidligere.

2.4.4 Tyskland

Grunnlaget for innfering av konkurranse om per-
sontransport i Tyskland er federal og regional lov.
Offentlige myndigheter kan Kkjope trafikk, men det
foreligger ikke noen alminnelig plikt til 4 gjennom-
fore konkurranser. Det er opp til de lokale myndig-
hetene & bestemme dette.

Innferingen av konkurranse har resultert i arli-
ge reduksjoner i offentlige tilskudd pa mellom 10
og 20 prosent. Dette har gitt regionale myndigheter
muligheten til 4 kjope tjenester i storre omfang. Of-
fentlige organer med ansvar for gjennomferingen
av konkurransene har i sterre grad fastsatt detaljer-
te kravspesifikasjoner. Sammen med en generell
tendens til 4 sette inn nyere rullende materiell har
dette gitt en okning i kvaliteten pa tjenestene. Kon-
kurransen i det tyske transportmarkedet er intensi-
vert. Dette har blant annet medfert at trafikkutever-
ne har blitt presset pa pris og at lennsnivéet i sek-
toren har gétt noe ned.

24.5 EU

EUs regelverk innen jernbanesektoren har rele-
vans for Norge gjennom E@S-avtalen. EU har libe-
ralisert deler av det internasjonale jernbanemarke-
det, seerlig godsmarkedet. I den sammenheng er
det gjort flere strukturelle grep som har betydning
for en liberalisering av persontransporten. EU-kom-
misjonen er opptatt av at en liberalisering av per-
sontransport med jernbane skal folge etter liberali-
seringen av godstransport.

Norge folger opp EOSAforpliktelsene og har
gjennomfort de rettsakter som er blitt innlemmet i
EOQS-avtalen. Norge har pa enkelte omrader gitt
lenger enn E@S-forpliktelsene blant annet ved & ap-
ne for konkurranse pa det norske jernbanenettet
for innenlandsk godstransport.

Det foreligger i dag ikke noen forpliktelse etter
E@S-avtalen til & gjennomfere konkurranse om per-
sontransport med jernbane, og det er derfor fa reg-
ler som direkte bererer en slik konkurranse. For-
slaget til jernbanepakke III som EU-kommisjonen
la frem 3.3.2004 kan, hvis det blir vedtatt i sin navae-
rende form, fa betydning for innfering og organise-
ring av konkurranser om persontransport med jern-
bane.

Jernbanepakke III inneholder forslag til direktiv
om endring av direktiv 91/440 om utviklingen av
Fellesskapets jernbaner. Bakgrunnen for forslaget
er et onske om & fi gkt andelen av transporter med
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jernbane i Europa. Av forslaget fremgar det at med-
lemsstatene senest 1.1.2010 skal apne opp jernba-
nenettet for internasjonal passasjertransport, inklu-
dert kabotasje. Imidlertid kan medlemsstatene be-
grense tilgangen til nettet pa en strekning som inn-
gér i offentlig kjop av persontransporttjenester un-
der forutsetning av at slike kjop er i overensstem-
melse med gjeldende EF-regelverk om offentlig
kjop av persontransporttjenester. En slik begrens-
ning kan kun gjeres nar det er strengt nedvendig
for & opprettholde den skonomiske balansen i en
kjopsavtale.

I jernbanepakke III la kommisjonen ogsé frem
et forslag til direktiv om sertifisering av lokomotiv-
forere og ombordpersonalet pa Fellesskapets jern-
banenett. Bakgrunnen for forslaget er et enske om
4 fierne de tekniske hindringene for grenseover-
skridende trafikk i et felles europeisk jernbanemar-
ked, innfering av krav til interoperabilitet samt yt-
terligere 4 oke sikkerheten pa jernbaneomradet.

Det siste forslaget til ny rettsakt i jernbanepak-
ke III er et forslag til forordning om passasjerers
rettigheter og plikter ved internasjonal jernbane-
transport. Forslaget setter minimumskrav til infor-
masjon som skal gis til de reisende for, under og et-
ter reisen, avtalevilkar, jernbaneforetakets erstat-
ningsansvar ved ulykker, forsinkelser og innstilte
tog, krav om assistanse for funksjonshemmede,
krav om samarbeid mellom jernbaneforetak samt
krav om etablering av et klageorgan.

2.5 Scerskilte hensyn ved innfgring
av konkurranse

2.5.1

Sikkerhetsnivaet i togtrafikken er et myndighetsan-
svar. Nivaet méa etableres uavhengig av om det er
en eller flere trafikkutevere pa nettet, og uavhengig
av om retten til & drive virksomheten er vunnet ved
konkurranse eller ikke. Sikkerhetsnivéet er regu-
lert gjennom jernbaneloven med forskrifter. Regel-
verket setter minstekrav til sikkerhet. Tilfredsstil-
lende ivaretagelse av sikkerhet er siledes en ram-
mebetingelse og et grunnkrav for 4 drive jernbane-
virksomhet. Nye trafikkutevere skal ha de samme
godkjennelsene fra Statens jernbanetilsyn som ek-
sisterende trafikkutevere.

Jernbanen er et av vare sikreste transportmid-
ler, og Samferdselsdepartementet legger opp til &
opprettholde det heye sikkerhetsnivaet pa jernba-
nen. Endringer innenfor jernbanesektoren, herun-
der innfering av konkurranse om avtaler om per-
sontransport, skal fore til et uendret eller bedret

Hensynet til sikkerhet

sikkerhetsnivd. Departementet har gitt Statens
jernbanetilsyn i oppdrag spesielt & overvake sekto-
ren med tanke pa mulige negative konsekvenser av
de endringene som foretas nar det innferes konkur-
ranse pa flere plan.

Uavhengig av om det innferes konkurranse ved
4 apne tilgangen til nettet for godstransport, eller
ved 4 la virksomheter konkurrere om rett til & drive
en bestemt type persontransport, medferer det en-
kelte sikkerhetmessige utfordringer som er knyttet
til saernorske forhold. Enkelte sikkerhetssystemer
som i dag benyttes pd den norske jernbaneinfra-
strukturen innebzerer at etableringsterskelen for
nye trafikkutevere blir hay.

Nar det etableres nye jernbaneforetak i Norge,
er det viktig at den nedvendige kunnskap og erfa-
ring som skal til for & drive en trygg jernbanevirk-
somhet er til stede i den nye organisasjonen. Den
norske jernbanesektoren er liten og pa kort sikt vil
derfor muligheten for tilgang pa ny kompetanse og
erfaring veere begrenset. Dersom selskapene er
utenlandske eller utenlandsk dominerte, er det
grunn til 4 anta at en stor del av det erfaringsgrunn-
laget som driften bygger pé, ogsa er utenlandsk. Da
vil det vaere nedvendig 4 tilpasse utenlandske erfa-
ringer til seernorske forhold. Dette dreier seg blant
annet om de serlige krav den norske infrastruktu-
ren og det norske klimaet setter til den operative
virksomheten og det rullende materiellet.

Togradio benyttes for & fi kontakt med ombord-
personell i rullende materiell som befinner seg ute
pa strekningene. Scanet brukes som togradiosys-
tem i Norge, men er ikke utbygd pa alle streknin-
ger. Systemet er under utfasing, og blir erstattet av
GSM-R. Utbygging av GSM-R innebarer en euro-
peisk standardisering av et nedvendig kommunika-
sjonsmiddel. Det er enkelt 4 skaffe nedvendig ut-
styr som ogsa kan brukes i utlandet. Et utbygd
GSM-R-nett vil bidra til feerre etableringshindringer
for nye trafikkutevere.

Automatisk togstopp (Automatic Train Control
— ATC) skal forhindre blant annet at tog kjerer pa
rodt lys. ATC-systemene pa det norske og svenske
nettet er kompatible, men systemene er ikke kom-
patible med andre ATC-systemer i Europa. ERTMS
er den nye, felles europeiske standarden for tog-
kontrollsystemer. Det er under utvikling et gren-
sesnitt som gjer at materiell utstyrt med ERTMS
kan kommunisere med det norske og svenske
ATC-systemet. Nar grensesnittet er ferdig utviklet,
vil det bidra til faerre etableringshindringer for nye
trafikkutevere. Grensesnittet er kun forutsatt  vir-
ke mot ERTMS. Dersom trafikkutevere velger & be-
nytte rullende materiell som ikke har ERTMS, ma
ERTMS eller norsk/svensk ATC installeres.
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Alle trafikkutevere ma dokumentere at de opp-
fyller kravene Statens jernbanetilsyn stiller til sik-
kerhet. Departementet vil folge opp og ha spesiell
oppmerksomhet rettet mot de utfordringer som er
knyttet til sikkerheten. Det er derfor avgjerende at
bade Jernbaneverket og Statens jernbanetilsyn er
involvert i departementets arbeid med innfering av
konkurranse.

2.5.2 Forholdet til infrastrukturen

Regjeringen har varslet konkurranse om drift av
persontrafikk pa alle deler av det norske jernbane-
nettet. Dette vil sikre et politisk vedtatt minimums-
tilbud pa alle relevante strekninger.

Rekkefolgen pa gjennomferingen av konkurran-
sene om togtilbudet pa de forskjellige strekningene
vurderes pa grunnlag av flere forhold hvor standar-
den pa den aktuelle infrastrukturen inngér som et
viktig element. Investeringer i infrastrukturen vil
fortsatt bli prioritert ved en samlet vurdering av tog-
strekningenes betydning og ut fra samfunnsmessi-
ge analyser, uavhengig av om togtrafikken pa en
strekning blir gjort til gjenstand for konkurranse.
Nar det gjelder standardisering av sikkerhetssyste-
mer, er dette et omride hvor prioriteringer ber ses
i ssmmenheng med innferingen av konkurranse da
det er lite hensiktsmessig at nye trafikkutevere méa
investere i sikkerhetsutstyr som foreldes i lopet av
kort tid.

Apning av jernbanenettet for flere trafikkutove-
re vil medfere behov for endringer av reglene for
tilgang til nettet, jf. pkt. 2.7.2 nedenfor. Fordeling av
kapasiteten pa infrastrukturen gjeres i dag av Jern-
baneverket etter fastlagte regler og det er ikke be-
hov for sterre endringer i disse.

Endringen i Kkjopsform skaper et sterre behov
for forutsigbarhet for trafikkuteverne da privatretts-
lige akterer binder seg opp til & levere en tjeneste
over lang tid. Departementet legger derfor vekt pa
at infrastrukturen som stilles til disposisjon skal
veere driftsstabil.

Jernbaneinfrastrukturen vil fortsatt bli forvaltet
av staten ved Jernbaneverket.

2.5.3 Hensynet til de reisende

Samferdselsdepartementet er opptatt av at tilrette-
leggingen for flere akterer pa det norske jernbane-
nettet gjennomferes slik at hensynet til gode og for-
utsigbare transporttilbud for de reisende ivaretas
pa en tilfredsstillende mate.

Det legges opp til konkurranse om sporet, ikke
konkurranse pa sporet. Enkelte fellesstrekninger
vil likevel trafikkeres av flere, og det kan bli aktuelt

a tillate trafikk i konkurranse med den trafikken det
offentlige inngar avtaler om. For eksempel legger
forslaget til EUs jernbanepakke III opp til at alle
jernbanetrafikkselskaper skal ha adgang til & drive
internasjonal persontransport, herunder kabotasje.
Normalt vil de reisende likevel ha fa alternativer
med tanke péa valg av trafikkutever for 4 reise med
toget pa en gitt strekning.

Offentlige myndigheter patar seg et bestilleran-
svar overfor trafikkleveranderene pa vegne av de
reisende. En god utevelse av dette ansvaret forut-
setter at Kjoperen har god markedskompetanse.
Samferdselsdepartementet vil derfor, som en del av
forberedelsene til gjennomferingene av de enkelte
konkurransene, veere i kontakt med brukerne av
transportilbudet som skal leveres. Avhengig av
hvilken type trafikk det skal konkurreres om, vil
dette kunne vare representanter for blant annet
forbrukerorganisasjoner, lokale myndigheter,
pendlerforeninger og spesielle brukergrupper, som
for eksempel organisasjoner for funksjonshemme-
de. Slik kontakt er nedvendig for & fastsette krav-
spesifikasjoner til blant annet rutetabeller og stan-
dard pa jernbanemateriellet.

Ett av malene ved innferingen av konkurranse
er & stimulere til gkt bruk av jernbane som kollek-
tivt transportmiddel. Det er da viktig & ha fokus pa
kundetilfredshet. Det vil derfor bli lagt opp til at tra-
fikkuteveren skal rapportere om utviklingen i kun-
detilfredshet. Det kan ogsa bli aktuelt 4 etablere re-
sultatavhengige avtaler som kan stimulere til okt
kundetilfredshet. Departementet vil, ved gjennom-
foring av konkurranser og spesielt ved oppfelging
av trafikkavtaler, ha oppmerksomheten rettet mot
forhold ved transporttilbudet som er spesielt viktig
for 4 kunne oke trafikken.

Reisende med jernbanen er opptatt av punktlig-
het. Tilfredsstillende punktlighet betinger et neaert
samarbeid mellom trafikkutevere og infrastruktur-
forvalter. Jernbaneverket utreder na et system som
skal gi Jernbaneverket selv, og alle trafikkutevere
(ogsa selskaper som utferer godstransport), hen-
siktsmessige incitamenter for & oppnad god punkt-
lighet pa det norske jernbanenettet. Dersom et slikt
system blir innfert, trenger departementet ikke
nedvendigvis ta inn ordninger for & sanksjonere
manglende punktlighet i sine trafikkavtaler med
trafikkuteverne.

Togtilbudets regularitet i forhold til annonserte
rutetider, er en annen avgjerende faktor for a yte
gode tilbud til de reisende. Trafikkuteverne vil i de
fleste tilfeller ha selvstendige skonomiske incita-
menter til 4 oppna god regularitet. I de tilfeller det
likevel er fare for at trafikkuteverne ikke fokuserer
tilstrekkelig pa regularitet vil det veere aktuelt &
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knytte sarskilte sanksjoner til manglende innfriel-
se av avtalte regularitetsnivéer.

Det er viktig 4 unngé at en inndeling av marke-
det i trafikkpakker medferer en oppdeling av tra-
fikktilbudet for de reisende. Det er et mél at jernba-
nen forblir et sammenhengende transportsystem
ogsa etter innferingen av konkurranse. For 4 oppna
dette er det avgjerende at trafikkuteverne samar-
beider om reisevilkar, rutekoordinering i forhold til
korrespondanser og utlevering av reiseinforma-
sjon.

For 4 sikre at jernbanen forblir et ssmmenhen-
gende transportsystem, ogsé etter innfering av kon-
kurranse, vil departementet benytte seg av erfarin-
ger fra Nederland, Storbritannia, Danmark og Sve-
rige. Erfaringene er reflektert i forslagene til lovbe-
stemmelser om tilgang til salgs- og distribusjonssy-
stemer samt gjensidig salg av reiser.

I Nederland tok myndighetene allerede i 1992
initiativ til at alle nederlandske kollektivtrafikkute-
vere skulle etablere selskapet Openbaar Vervoer
Reiseinformatie — OVR (utad opererer selskapet
med navnet REISinformationsgroup). Selskapets
formal er & sikre at publikum vil kunne fa tilgang til
der-til-der informasjon om kollektivtrafikktilbudet i
hele Nederland. Alle kollektivtransportvirksomhe-
ter er gjennom lov palagt & utlevere reiseinforma-
sjon til REISinformationsgroup som sikrer at den
reisende kan foreta en reiseplanlegging som inklu-
derer overgang mellom tog, buss, t-bane, trikk og
ferge. Opplysninger som kan innhentes er rute-
planinformasjon, billettpriser, tjenester for funk-
sjonshemmede og tjenester og fasiliteter pa stasjo-
ner. Opplysningene kan innhentes gjennom ulike
medier, hvor REISinformationsgroup er en padri-
ver for bruk av moderne teknologi. Ruteopplysnin-
gen over telefon er en av Nederlands mest brukte
callcenter-tjenester.

I Storbritannia har man ferst og fremst lagt vekt
pa at innferingen av konkurranse skulle skje med
tanke pa at jernbanen forble et ssmmenhengende
transportsystem for de reisende. Departement for
Transport (DfT) tok derfor allerede for oppsplittin-
gen av British Rail et initiativ til etablering av en
bransjeorganisasjon for trafikkuteverne innen jern-
banesektoren, Association of Train Operating Com-
panies (ATOC). Enhver trafikkutever som skal le-
vere persontransporttjenester med jernbane i Stor-
britannia ma gé inn pa eiersiden i ATOC samt delta
i noen av de programmer som sikrer at jernbane-
systemet oppleves som et sammenhengende trans-
portsystem for publikum. Dette gjelder blant annet
deltakelse i programmer som berorer reiseinforma-
sjon, billettreservering og -kjop og avregning. Tra-
fikkutevere er dessuten palagt a tilby reisevilkar

som er like eller bedre enn standardvilkér fastsatt i
ATOC. Felles ruteopplysning for alle trafikkutevere
innen jernbanesektoren skjer i regi av National Rail
Enquiry Service, som ogsi er en viktig del av
ATOC.

I Danmark tok Trafikministeriet i 1996 initiativ
til etableringen av det sakalte «Bus & Tog-samar-
bejdet». Dette samarbeidet sikrer at de reisende pa
en enkel mate kan forholde seg til ulike takstsyste-
mer i de ulike amt og hos ulike trafikkutevere. I ok-
tober 1998 ble «Rejseplanen» etablert av DSB og al-
le busstrafikkselskaper i Danmark. Med hjelp av
«Rejseplanen» kan den reisende finne alternative
reisemuligheter fra og til adresser, stasjoner/buss-
holdeplasser og severdigheter. Realtidsinformasjon
skal inkluderes i «Rejseplanen». Om kort tid skal
det veere mulig & seke reiseplaner fra adresser til
adresser i hele landet. I Danmark har blant annet
amtenes trafikkselskaper og DSB dessuten tatt ini-
tiativ til opprettelsen av selskapet Rejsekort A/S.
Hensikten er 4 utvikle en nasjonal og enhetlig stan-
dard for elektronisk billettering. Allerede fra 2005
skal smartkortlesninger basert pd denne standar-
den innferes i blant annet Kebenhavn-omrédet.

Trafikministeriet i Danmark la, ved gjennomfe-
ring av den forste konkurransen om avtale om per-
sontransport, betydelig vekt pé at jernbanen skulle
forbli et sammenhengende transportsystem. Som
en del av avklaringen av rammevilkar i forkant av
konkurransen, kom Trafikministeriet til enighet
med DSB om at en eventuell ny trafikkutever skulle
fa fri tilgang til relevante deler av DSBs salgs- og
distribusjonssystem ROSA. Vinnende trafikkutever
ble palagt 4 ta i bruk enkelte moduler i ROSA slik at
bade DSB og trafikkuteveren skulle kunne tilby
den reisende salg av gjennomgéiende billett med
plassreservering.

I Sverige er myndighetene sveaert opptatt av a
sikre etablering av transportvergripende losninger.
Rikstrafiken er i den sammenheng gitt et ansvar for
4 sikre et transportovergripende informasjonssy-
stem og innfere forskrifter som pélegger trafikkute-
vere & tilby service som inneholder reservering og
kjop av togbilletter for gjennomgéende reiser. Det
er forutsatt at de tiltak som iverksettes, skal bygge
pa eksisterende losninger. Samtrafiken vil i denne
sammenheng spille en viktig rolle.

Samtrafiken ble opprettet tidlig pa 90-tallet og
fyller flere viktige roller. En sentral rolle er a fore-
std rutesamordning mellom de forskjellige trafikk-
slag og pd den maten sikre gode korrespondanse-
losninger mellom ulike trafikkutevere pa stasjoner
og holdeplasser. Myndigheter med ansvar for tilde-
ling av ruteleier og Kjop av transporttjenester, fore-
tar sin planlegging ut fra premisser som legges
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gjennom Samtrafikens rutesamordningsrolle. Sam-
trafiken har ogsa utviklet et sett av standard mini-
mumsreisevilkr, som alle trafikkutevere som har
avtaler med blant annet Rikstrafiken, er palagt & fol-
ge. Samtrafiken arbeider ni blant annet med 4 sikre
at alle trafikkutevere bruker enhetlige definisjoner
for ulike kundegrupper (for eksempel aldersgren-
ser).

Erfaringer fra andre land er at myndigheter
som pa et tidlig tidspunkt tar standpunkt til hvor-
dan et sammenhengende transportsystem skal sik-
res, lettere kan etablere et helhetlig system. Dan-
mark og Storbritannia péla allerede ved forste kon-
kurranseutsetting alle trafikkutevere a4 bruke mo-
duler i det tidligere monopolselskapets salgs- og
distribusjonslesninger, slik at de reisende ogsa et
ter innfering av konkurranse kan bestille billetter
med plassreservering pa gjennomgdaende reiser. I
Sverige, som kom tidligst i gang med konkurranse,
har man forst i ettertid forsekt & etablere lgsninger
som gir tilsvarende muligheter for de reisende som
i Danmark og Storbritannia. Dette har resultert i et
mindre kundevennlig transportsystem, og et bety-
delig merarbeid for 4 lage standardgrensesnitt mel-
lom den tidligere monopolisten (nd S] AB) sin
salgs- og distribusjonslesning, PETRA, og andre til-
svarende lgsninger i markedet.

For Norge legger Samferdselsdepartementet
vekt pa & tilrettelegge for gode intermodale losnin-
ger som omfatter elektronisk billettering og rei-
seinformasjon. Dette er ogsd bakgrunnen for at de-
partementet tok initiativet til etableringen av Nasjo-
nale retningslinjer for elektronisk billettering, pu-
blisert i Vegdirektoratets Handbok 206 «Elektro-
nisk billettering», og har stottet ARKTRANS-samar-
beidet hvor blant annet en felles referansearkitek-
tur for multimodal reiseinformasjon har blitt utvik-
let.

Det foregar en betydelig teknisk utvikling pa en
rekke av de omradene som bergrer et ssmmenhen-
gende transportsystem. I seerlig grad gjelder dette
bruk av smartkortteknologi ved salg og verifisering
av billetter. Departementet vil utrede og avklare i
hvilken grad og hvordan en kan sikre et sammen-
hengende transportsystem. For jernbanesektoren
vil avklaringer maétte tas for departementet gar i
gang med & utforme konkurransedokumentene for
de neste trafikkpakkene pa grunn av at togtrafik-
ken som det skal konkurreres om i de neste pakke-
ne, har sterre grenseflater mot andre transporttil-
bud enn det togtrafikken pd Gjevikbanen har.

2.5.4 Hensynet til de ansatte

Tilgangen til kvalifisert personell for & utfere de for-
skjellige oppgavene innenfor jernbanedrift er avgjo-

rende for 4 levere togtjenester. Erfaringer fra utlan-
det tilsier at seerlig tilgangen pa kvalifiserte forere
av rullende jernbanemateriell har veert en viktig
faktor nar en ny trafikkutever skal overta trafikken
pa en strekning. For 4 legge til rette for virksom
konkurranse har departementet derfor veert opptatt
av at alle trafikkutevere skal ha muligheter til &
knytte til seg nedvendig nekkelpersonell.

Frem til nd har oppleering og utdanning av loko-
motivferere blitt ivaretatt av akterene selv, det vil si
i praksis NSB. Kontrollen med tilgangen til en vik-
tig ressurs for tjenesteproduksjonen kan ikke vaere
forbeholdt en av akterene i et konkurranseregime,
jf. neermere omtale i St.prp. nr. 62 (2003-2004). I ja-
nuar 2005 startet Norsk jernbaneskole, i regi av
Jernbaneverket utdanning, av nye lokomotivierere.
Skolen arbeider ogsa med & etablere oppleeringstil-
bud for annen jernbanefaglig kompetanse.

Innfering av konkurranse kan skape usikkerhet
for mange av de ansatte i jernbanesektoren. Depar-
tementet er derfor opptatt av at endringene gjen-
nomferes pd en méate som ivaretar behovet for for-
utsigharhet for dem som bereres, og har lagt vekt
pa en god dialog med fagorganisasjonene i sekto-
ren som har blitt lepende orientert om status for
innferingen av konkurranse. Dette har gitt departe-
mentet god innsikt i de forhold som jernbaneperso-
nellet er opptatt av og premisser som ma ligge til
grunn for at arbeidstakere skal foreta et skifte av ar-
beidsgiver. Et viktig forhold er lengden pa kontrak-
tene det skal konkurreres om.

De ansatte er ogsd opptatt av at reglene i ar-
beidsmiljolovens kapittel XII A om virksomhets-
overdragelse kommer til anvendelse. Dersom virk-
somheten overdras vil berorte arbeidstakere ha
krav pa & fi overfort sine arbeidsforhold til den tra-
fikkuteveren som overtar ansvaret for driften av
togtilbudet. Videre vil de ansatte ha krav pa & opp-
rettholde sine individuelle lenns- og arbeidsvilkar
etter arbeidsavtale og tariffavtale slik disse er regu-
lert pa tidspunktet for virksomhetsoverdragelsen.
Tariffavtalte individuelle lenns- og arbeidsvilkar
opprettholdes ut tariffperioden.

Etter arbeidsmiljeloven § 73 A kommer reglene
om virksomhetsoverdragelse til anvendelse ved
overforing av virksomhet eller deler av virksomhet
til en annen innehaver som folge av overdragelse. 1
praksis innebarer dette at det forst kan tas stilling
til om virksomhetsoverdragelsesreglene kommer
til anvendelse nér en trafikkutever har vunnet kon-
kurransen om en trafikkpakke.

I det innledende arbeidet med & etablere kon-
kurranseregimet, hvor behovet for 4 skape forutsig-
bare rammebetingelser er spesielt viktig, vil det
derfor kunne vaere aktuelt for departementet som
kjoper a avklare pa forhind at reglene om virksom-
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hetsoverdragelse skal gjelde i en sarskilt konkur-
ranse — uavhengig av hva de faktiske forhold tilsier
etter valg av trafikkutever. Det er lagt opp til at reg-
lene om virksomhetsoverdragelse skal legges inn
som en premiss i konkurransen om Gjevikbanen,
blant annet fordi konsekvensene av & opprette
Norsk jernbaneskole enni ikke er kjente.

Departementet gnsker likevel ikke & legge for
sterke bindinger pa arbeidstakeres og arbeidsgi-
veres frihet til sammen 4 finne gode losninger som
reguleres i arbeidsavtaler. Ved valg av trafikkute-
ver i en konkurranse vil departementet legge vekt
pa trafikkutevernes beskrivelser av de lgsninger
som gjelder rekruttering av ansatte og ikke minst
de tiltak som kan gjennomferes for & opprettholde
varige arbeidsforhold, som for eksempel trafikkute-
vernes opplegg for kompetanseutvikling.

Den nytenkning og driftseffektivisering som
kan oppnas ved innfering av konkurranse om per-
sontransportavtaler, vil etter departementets me-
ning bidra til & sikre arbeidsplasser i jernbanesek-
toren i drene fremover.

2.,5.5 Hensynet til markedsaktgrene

Samferdselsdepartementet har invitert potensielle
trafikkutevere og andre virksomheter i jernbane-
sektoren til & formidle erfaringer med og synspunk-
ter pa den type omlegging det legges opp til gjen-
nom konkurranseutsettingen. Kontakten er viktig
for & kunne lykkes med innferingen av konkurran-
se.

Som i naeringslivet for evrig er markedsaktere-
ne innen jernbanesektoren opptatt av at myndighe-
tene skal skape stabile og forutsighare rammebe-
tingelser. Seerlig viktig er avklaring av hvilken tog-
trafikk som skal veere gjenstand for konkurranse
gjennom trafikkpakker, og i hvilken rekkefolge dis-
se skal lyses ut for konkurranse. Videre er trafikk-
uteverne opptatt av at trafikken det skal konkurre-
res om, er av et visst omfang. Spesielt gjelder dette
for trafikkutevere som enna ikke er etablert i Nor-
ge, og som derfor forelopig ikke kan fordele sine
etablerings- og administrasjonskostnader pa flere
driftsaktiviteter. Potensielle trafikkutevere i det
norske jernbanemarkedet forventer at rammevilka-
rene etableres pa en slik méte at konkurranse kan
skje pa mest mulig like vilkér. Lovforslagene som
skal regulere konkurransen er basert pa slike pre-
misser.

Departementet er pa den annen side opptatt av
at overgang til et konkurransemarked ogsd ma sik-
re NSB rimelige overgangsordninger. NSB ma fa
anledning til 4 omstille seg for 4 kunne delta i kom-

mende konkurranser som en fullverdig akter og pa
de samme vilkar som sine konkurrenter.

Hvis det ikke fastsettes riktige og rimelige ram-
mebetingelser for alle potensielle deltakere, er det
en fare for at det relativt beskjedne norske jernba-
nemarkedet ikke fremstir som attraktivt nok til &
vekke interesse hos potensielle trafikkutevere. Ne-
denfor er det redegjort for utformingen av trafikk-
pakker og tempo i det videre konkurransearbeidet.

2.6 Fremgangsmate ved innfgring av
konkurranse

2.6.1

Prinsippet som er lagt til grunn for innferingen av
konkurranse om rett til § drive persontrafikk pa det
norske jernbanenettet, er at konkurransen skal om-
fatte retten til & drive et naermere definert togtilbud
pa avgrensede deler av jernbanenettet. Togtilbudet
som lyses ut i en konkurranse, omtales som en tra-
fikkpakke. Ved utforming av den enkelte trafikk-
pakke ma departementet ta naermere stilling til om
det definerte togtilbudet skal omfatte all person-
transport pa de aktuelle strekningene eller bare de-
ler av persontransporten (eksempelvis retten til &
drive rutegdende persontransport).

Det norske markedet for persontransport med
jernbane er relativt lite. Potensielle trafikkutevere
har gitt uttrykk for at de ensker konkurranse om
storre trafikkpakker for 4 kunne ta ut noen av de
stordriftsfordeler som ligger i jernbanedriften. For
4 sikre interesse for det norske jernbanemarkedet
hos internasjonale akterer legges det opp til kon-
kurranse om sterre trafikkpakker (maélt i produser-
te togkilometer) etter at konkurransen om Gjovik-
banen er gjennomfert. Det legges ogsa opp til at
dag- og nattogene pa regiontogstrekningene inngar
i trafikkpakkene som legges ut for konkurranse.

Det ble i St.meld. nr. 24 (2004-2204) Nasjonal
Transportplan 2006-2015 varslet at felgende tra-
fikkpakker vil etterfolge Gjovikbanen:

— Bergensbanepakken (togtrafikken pi Bergens-
banen og vintertrafikk pa Flamsbanen)

— Serlandsbanepakken (togtrafikken pa Serlands-
banen, Jaerbanen og Arendalslinja)

Konkurranse om trafikkpakker

I NTP 2006-2015 er det gitt en neermere redegjorel-
se for valget av disse trafikkpakkene. Det er samti-
dig gjort oppmerksom pé at for det lyses ut konkur-
ranse om ulike trafikkpakker, er det behov for a
vurdere naermere jernbanetilbudet i trafikkpakke-
ne i forhold til andre konkurrerende og suppleren-
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de kollektivtilbud. Dette vil skje i forbindelse med
utformingen av konkurransedokumentene knyttet
til den enkelte pakken.

Etablering av jernbanevirksomhet i et nytt mar-
ked krever betydelige investeringer. Potensielle
trafikkutevere legger langsiktige strategier til
grunn for en inntreden i det norske jernbanemarke-
det. Som felge av at det norske jernbanemarkedet
er relativt lite, er det viktig med stabile rammer for
tilretteleggingsarbeidet. Departementet tar derfor
sikte pa & avklare oppstart og tempo for gjennomfo-
ring av konkurransene om Bergensbanepakken og
Serlandsbanepakken i lepet av 2005. NSB har et
seerskilt behov for & fa en slik avklaring samt fa av-
klart opplegg for og innfasing av konkurransene for
de etterfolgende trafikkpakkene. Avklaringene mé
foretas parallelt med den forestaende reforhandling
av inngétt rammeavtale 2003-2006 mellom Sam-
ferdselsdepartementet og NSB.

2.6.2 Gradyvis innfering av konkurranse

Det er departementets vurdering at arbeidet med &
innfere konkurranse om retten til & drive person-
transport med jernbane ber skje gradvis ved at tra-
fikkpakkene lyses ut for konkurranse over noe tid.
Det vil gi naveerende og nye akterer i sektoren ri-
melig tid til omstilling. Dette gjelder ogsa de ansat-
te i sektoren.

Omlegging til konkurranse i en si kompleks
sektor som jernbanesektoren tilsier at ogsd myn-
dighetene har behov for 4 laere av erfaringer under-
veis. Departementet mener det er viktig med en
fremdrift i arbeidet som muliggjer korrigering av
strategiene i lys av de erfaringer som hestes gjen-
nom arbeidet med de forste konkurransene og i lys
av nye erfaringer fra andre land.

For nye markedsakterer som har som strategi &
vinne flere konkurranser for & utnytte de eventuelle
stordriftsfordeler som er knyttet til jernbanedrift, er
det et poeng at tempoet i tilretteleggingsarbeidet
holdes oppe. Departementet legger derfor opp til
en suksessiv konkurranseutsetting av togtrafikken.
Denne tenkningen ligger ogsa til grunn for at det i
Nasjonal Transportplan 2006-2015 ble varslet at
konkurransene om Serlandsbanepakken og Ber-
gensbanepakken skal etterfolge konkurransen om
Gjovikbanen raskest mulig.

2.6.3 Konkurranseprosedyrer

Gjennomferingen av konkurransene om trafikkpak-
kene ma skje i henhold til regelverket for offentlige
anskaffelser og statsstotte.

Valg av konkurranseprosedyre ma foretas forut
for hver konkurranse. Som grunnlag inngar blant
annet naermere vurderinger av hva som er mélene
med konkurransen, hvor sammensatt og kompleks
trafikkpakken er og hvilken konkurransesituasjon
som foreligger i det aktuelle tilfellet. Konkurranse-
ne kan gjennomferes som anbudskonkurranse el-
ler kjop etter forhandling.

En ren anbudsprosedyre innebarer at kjoper
ikke kan forhandle med tilbydere etter mottak av
anbud. Det er likevel rom for 4 kunne avklare en-
keltforhold i et anbud. Anbudsprosedyren foretrek-
kes ofte ved kjop av standardiserte tjenester eller
tjenester som oppdragsgiveren klart kan definere i
kravspesifikasjoner.

En konkurranseprosedyre som gjelder Kjop et-
ter forhandling er mest naturlig i de tilfeller opp-
dragsgiver enten ikke kan eller vil detaljfastsette
kravene til tjenestene og i tilfeller hvor oppdragsgi-
ver kan regne med at forhandlingene kan resultere
i et bedre sluttresultat, eller dersom fa akterer an-
tas 4 veere interessert.

Innenfor disse konkurranseprosedyrene vil det
kunne veere enkelte varianter. Hver av prosedyrene
har sine fordeler og ulemper, og det er opp til kjo-
per selv & avgjere hvilken konkurranseprosedyre
som er mest hensiktsmessig i det enkelte tilfellet.
Departementet mener kjop etter forhandling i man-
ge ftilfeller vil veere den konkurranseprosedyren
som passer best for de innledende trafikkpakkene.

2.6.4 Kontraktsmodeller

Nar det offentlige kjoper persontransporttjenester,
skilles det mellom kontraktsmodeller basert pa
bruttokontrakt og modeller basert pd nettokon-
trakt. En bruttokontrakt innebzerer at oppdragsgi-
ver betaler trafikkutever et bestemt belep for & tra-
fikkere en strekning. Trafikkinntektene som tra-
fikkuteveren mottar fra de reisende, tilfaller opp-
dragsgiver. Trafikkuteveren har dermed ingen risi-
ko knyttet til inntektssiden i avtaleforholdet. Ved en
nettokontrakt er det trafikkuteveren som far inn-
tektene fra trafikken, mens Kkjopende myndighet
yter et tilskudd til trafikkuteveren (ofte et fast arlig
tilskudd) i tillegg til trafikkinntektene.

Den vesentligste forskjellen mellom kontrakts-
modellene er at myndighetene har inntektsan-
svaret ved en bruttokontrakt, mens trafikkuteveren
har inntektsansvaret ved en nettokontrakt. Den
som har inntektsansvaret vil etter departementets
vurdering ha det storste incitamentet til 4 ta initiativ
i markedet for 4 generere mest mulig trafikkvolum,
som gjeor underskuddet s lite som mulig. Ved bruk
av en nettokontrakt vil trafikkuteveren opptre som
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aktiv markedsakter. Ved innfering av konkurranse
i jernbanesektoren i andre land har nettokontrakts-
modellen vert den foretrukne lgsningen.

Hvilken kontraktsmodell som er mest hensikts-
messig vil for evrig avhenge av en rekke forhold,
herunder inntektsgrunnlaget for det gitte togtilbu-
det, konkurransesituasjonen i forhold til andre
transportmidler, mulighetene for forbedringer av
togtilbudet, akterenes forhold til risiko og de finan-
sielle rammene kjopende myndighet er underlagt.
Det er derfor ikke pé prinsipielt grunnlag gitt hvil-
ken kontraktsmodell som ber velges ved den enkel-
te konkurranse. Det er likevel sterke av argumen-
ter som taler for valg av en nettokontraktsmodell i
de tilfeller det er en malsetting 4 fa flere til 4 reise
med toget. Dette er tilfellet ved konkurransen om
Gjovikbanen, og derfor er nettokontraktsmodellen
valgt for denne konkurransen.

2.6.5 Tildelingskriterier og incitamenter

Departementet vil fastsette mal for hver enkelt kon-
kurranse. Disse vil veere basert pd intensjonene
med innferingen av konkurranse, jf. pkt. 2.1. Kon-
kurransene vil baseres pa en modell hvor kriteriene
for tildeling av den enkelte kontrakt avledes av ma-
lene med konkurransen. De konkrete krav til tje-
nesteytelsene, som fastsettes i kravspesifikasjoner
for den enkelte konkurranse, vil ta utgangspunkt i
tildelingskriteriene. En slik fremgangsméte sikrer
at kravene understotter mélene med konkurran-
sen.

Gjennomferingen av den enkelte konkurranse
skal vaere forutsigbar for akterene i markedet og
maélene med konkurransen og kriteriene for tilde-
ling vil gjeres kjent for tilbyderne.

I de kommende konkurranser legges det opp til
konkurranse om flest mulige forhold knyttet til ba-
de kostnads- og inntektssiden. Dette vil kunne sti-
mulere til utvikling av bedre togtilbud og effektivi-
sering av togdriften for pd den maten a gke jernba-
nens konkurranseevne. Konkurranse forutsetter at
rammevilkirene er fastsatt pa en slik mate at tra-
fikkuteverne kan konkurrere pa mest mulig like vil-
Kar.

Mange av trafikkavtalene vil inneholde incita-
menter med sikte pa at trafikkuteveren innretter
seg pa en ensket méte. Dette er seerlig aktuelt i de
tilfeller hvor det ellers er grunn til 4 anta at trafikk-
uteverne ikke legger opp til & levere tjenester i hen-
hold de samfunnsekonomiske mél en vil oppné
med konkurransen. Erfaringer fra konkurranser i
andre land, eksempelvis Danmark, viser at incentiv-
mekanismer, hvis de er utformet pa en riktig mate,

kan gi sveert positive effekter for oppdragsgiverens
mal med inngaelse av trafikkavtalen.

Bruk av incentivmodeller krever at oppdragsgi-
veren har inngdende kompetanse om de drifts- og
markedsforhold som trafikkuteveren stilles over-
for. Ikke bare selve modellen for incentiver, men
ogsa de tall og fakta som skal danne grunnlaget for
fastsettelse av referansenivder, ma benyttes kor-
rekt for at modellen skal ha den tilsiktede effekten.
Departementet vil i de innledende etapper med inn-
feringen av konkurranser vurdere ulike modeller
og tilpasse disse pd en hensiktsmessig mate etter
hvert som det far gkt kunnskap om driftsforholde-
ne til trafikkuteverne.

2.6.6 Kontraktsperiodens lengde

Kontraktsperiodens lengde har stor betydning for
de parter som beregres av en konkurranse. Dette
gjelder oppdragsgiver, trafikkutever, underleveran-
dorer, de reisende og lokale myndigheter. Det er
derfor mange forhold det mé tas hensyn til ved fast-
settelse av kontraktsperiodens lengde.

Jernbanesektoren kjennetegnes av blant annet
hoye etableringskostnader. Som folge av dette har
bransjen en forretningsmessig tilnserming som er
preget av en lang tidshorisont. For eksempel har
rullende materiell ofte en levetid pa opp til 30 ar.
Dette taler for at kontraktsperiodene for trafikkav-
taler med jernbane ber vaere relativt lange i forhold
til transport som utferes med buss. Lange kon-
traktsperioder gir trafikkuteveren stabilitet og eker
normalt viljen til & foreta nyinvesteringer. En lang
kontraktsperiode medferer ogsa vanligvis sterre
forutsigbarhet for alle involverte parter. Ikke minst
er dette viktig for de ansatte i sektoren.

Den heye andelen av enkeltspor pa det norske
jernbanenettet begrenser fleksibiliteten i togdrif-
ten. Departementet ser det derfor ikke som hen-
siktsmessig med mange konkurrerende persontra-
fikkutevere pa den samme strekningen (konkur-
ranse pa sporet), men legger opp til konkurranse
om retten til & drive persontogtilbudet pa gitte
strekninger (konkurranse om sporet). Trafikkute-
verne vil derfor i mindre grad konkurrere med
hverandre pa de samme strekningene. Dynamik-
ken skapes pd denne maten forst og fremst gjen-
nom konkurransen om & fa trafikkere strekningen,
og gjennom konkurranse med andre transportmid-
ler. Dette taler for & begrense kontraktsperiodens
lengde.

Erfaringer fra andre land viser en tendens mot
lengre kontraktsperioder da de forste kontraktspe-
riodene viste seg & veere for korte (ofte bare 3 til 5
ar). I mange tilfeller er kontraktsperiodene pa 8 til
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10 ar. Dette gjelder spesielt i de tilfeller hvor tra-
fikkuteveren har forpliktet seg til 4 benytte nyere
rullende materiell.

Lengden pa kontraktsperiodene mé vurderes
ved hver enkelt konkurranse og ses i sammenheng
med en rekke forhold. Dette gjelder blant annet et
onske om 4 invitere konkurrerende trafikkutevere
til & foreta nyinvesteringer. Departementet vil legge
til grunn kontraktsperioder som gir trafikkutever
en nedvendig tidshorisont til & gjennomfere inves-
teringer og veere en aktiv markedsakter. Dette er
reflektert i konkurransegrunnlaget for Gjevikba-
nen, der kontraktsperioden er satt til 10 ar.

2.7 Tilrettelegging for reell
konkurranse

2.7.1 Jernbanesektorens sertrekk og

utfordringer

Jernbanesektoren preges av en rekke saertrekk og

forhold som i vesentlig grad pavirker muligheten til

a legge til rette for konkurranse. Dette gjelder:

— nasjonale standarder for infrastruktur og rullen-
de materiell

— lange ledetider for fremstilling av grunnleggen-
de produksjonsfaktorer

— heye investeringskostnader for grunnleggende
produksjonsfaktorer

— NSBs eierskap til de fleste grunnleggende pro-
duksjonsfaktorene

— den lave andelen av dobbeltspor pa det norske
jernbanenettet

— knappheten pa enkelte ressurser, herunder
sporkapasitet i Oslo-omradet

— infrastrukturens varierende standard

— en forelopig lite utviklet tilgrensende nzerings-
industri

Ovennevnte forhold begrenser mulighetene for
innfering av konkurranse pa like vilkar uten offent-
lig inngrep. Dette er bakgrunnen for proposisjo-
nens forslag til lovbestemmelser for & tilrettelegge
for konkurranse. I de etterfolgende kapitler gjores
det kort rede for problemstillinger, tiltak og mulig-
heter for & pavirke konkurranseforholdene.

2.7.2 Tilgang til infrastruktur
Jernbaneinfrastruktur

Sporkapasitet fordeles til trafikkutevere etter objek-
tive, ikke-diskriminerende kriterier. Regler om for-
deling av sporkapasitet er fastsatt i forskrift og er

en del av implementeringen av EJS-regelverket for
jernbanesektoren. Hva slags type transport som
skal utferes, er avgjerende for prioriteten. Dagens
regler innebaerer at offentlig kjopt trafikk har forste
prioritet i de situasjoner infrastrukturen er overbe-
lastet. Regelverket gir imidlertid ingen veiledning i
prioriteringsrekkefalgen nér det er to trafikkuteve-
re som begge driver offentlig kjopt trafikk pad sam-
me jernbanestrekning eller deler av en strekning.
Pa enkelte strekninger, spesielt i Oslo-omradet,
kan en slik prioritering bli aktuell. Det tilligger i
dag Jernbaneverket & foreta denne prioriteringen.
Departementet vil vurdere behovet for ytterligere
Klargjering av prioriteringskriteriene.

Tilgangsrettighetene til det norske jernbanenet-
tet er begrenset nar det gjelder persontransport.
NSB har tilgang til alle strekninger og kan drive al-
le typer transport. Flytoget har tilgang i det omfang
departementet bestemmer, og trafikkutevere som
tildeles avtale om offentlig kjop, har tilgang til net-
tet for & utfere den trafikken avtalen omfatter. I and-
re tilfeller kan trafikkutevere seke departementet
om tilgang. En slik tilgang vil da blant annet vare
avhengig av konkurranseforholdene mot NSB og
Flytoget.

Det er lagt til grunn at den trafikkutever som
vinner en konkurranse skal ha enerett til & drive
den aktuelle type trafikk pd hele eller deler av
strekningen. Trafikkuteveren skal kunne basere
seg pa at ikke andre togoperatorer far anledning til
4 ta ut deler av det markedspotensialet som omfat-
tes av trafikkuteverens avtale med staten. Det mé
derfor foretas begrensninger i den omfattende til-
gangsretten NSB har i dag.

NSBs tilnzermede enerett til annen type person-
transport enn den som vil inngd i avtaler med sta-
ten, kan gi NSB fordeler i konkurransen om disse
avtalene. Departementet mé ogsa vurdere dagens
regler for tilgangsrett i lys av dette.

Verksteder

Verksteder for rullende materiell ma vare tilknyt-
tet jernbaneinfrastrukturen og ha en hensiktsmes-
sig beliggenhet i forhold til de aktuelle strekninge-
ne som skal trafikkeres. Muligheter for alternativ
lokalisering av verksteder er derfor sterkt begren-
set. Av hensyn til en effektiv ressursallokering er
det nedvendigvis heller ikke enskelig at det bygges
ut flere verksteder enn det som eksisterer i dag.
Nér det gjelder vedlikehold av enkeltkompo-
nenter pa rullende materiell er det ikke alltid ned-
vendig at verkstedet er knyttet til jernbaneinfra-
strukturen. Det er imidlertid grunn til 4 anta at ved-
likeholdsutevere ensker & kunne utfere kompo-
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nentvedlikehold i naerheten av der vedlikehold av
det rullende materiellet foregar. Neerhet til strek-
ningene som skal trafikkeres er derfor en fordel, og
det er saerlig viktig hvis vedlikehold méa gjennomfe-
res i materiellets driftspauser.

Det norske jernbanenettet er oppbygd slik at
Oslo fungerer som et nav for de fleste strekninge-
ne. Det er derfor grunn til & anta at vedlikeholdsu-
tovere ensker a etablere seg i Oslo-omradet. Ved
driftspausebasert vedlikehold er det naturlig & etab-
lere seg i neerheten av lokaltogstrekningen der tra-
fikken foregar.

NSB eier i dag de fleste verkstedene i Norge,
mens Jernbaneverket stort sett forvalter sporene
frem til verkstedporten. Pa kort sikt tar departe-
mentet sikte pa 4 handtere trafikkutevernes tilgang
til verkstedinfrastruktur p4 samme mate som til-
gangen til rullende materiell. Det skal sekes frivilli-
ge, avtalebaserte lgsninger for tilgang med eieren
av verkstedinfrastrukturen. Hvis frivillige losninger
ikke lar seg gjennomfere, vil departementet vurde-
re om eieren skal palegges & gi tilgang.

Ved konkurransen om Gjevikbanen har NSB,
etter avtale med departementet, tilbudt den trafikk-
utever som vinner konkurransen a fi benytte anleg-
get 1 Lodalen i samdrift med NSBs datterselskap
Mantena. Departementet vil vurdere om fremtidige
konkurranser skal baseres pé slike samdriftslgsnin-
ger, om trafikkuteverne skal tilbys egne steder el-
ler om det skal legges til rette for at selvstendige
vedlikeholdsutevere skal kunne etablere seg i det
norske markedet.

Verkstedinfrastruktur har mange likheter med
den alminnelige jernbaneinfrastrukturen. For jern-
baneinfrastrukturen foreligger det et regleverk for
fordeling av kapasitet pa det nasjonale jernbanenet-
tet. Tilgangen til de knappe verkstedfasilitetene
kan fordeles etter noen av de samme prinsippene.
Ved vurderingen av fremtidige losninger for tilgang
til omrader for vedlikehold, ma det tas tilberlig hen-
syn til vedlikeholdsutevernes interesse i 4 benytte
egne driftsmidler og samtidig legge til rette for en
samfunnsmessig best mulig utnyttelse av ressurse-
ne.

Stasjoner

Nar det gjelder stasjoner, er grensesnittet mellom
eieren NSB og staten ved Jernbaneverket som in-
frastrukturforvalter fastlagt gjennom behandlingen
av St. prp. nr. 2 (1996-97). NSB eier stasjonene,
men Jernbaneverket har mot betaling rett til & dis-
ponere neaermere angitte arealer. Jernbaneverket
kan stille disse arealene til disposisjon for andre ak-
torer i jernbanesektoren. Arealer som Jernbanever-

ket ikke disponerer, mé trafikkuteverne leie fra
NSB. En slik leieavtale ma inngas pa selvstendig
grunnlag, og leie betales forretningsmessig. Som
det fremgéar av St.prp. nr. 1 (2003-2004) vurderer
Samferdselsdepartementet, uavhengig av spersma-
let om konkurranseutsetting, eierskapet til og dis-
ponering av jernbanestasjonene.

2.7.3 Tilgang til rullende materiell

Lokomotiver, vogner og motorvogner, det vil si alle
enheter som med en fellesbetegnelse kalles rullen-
de materiell, er vesentlige produksjonsfaktorer som
er nedvendige for & kunne utfere persontransport
med jernbane.

Materiellet pavirker for det forste en stor andel
av kostnadene ved jernbanedrift og for det andre
har det stor betydning for inntektspotensialet som
er knyttet til strekningene som legges ut for kon-
kurranse. Materiellets standard og utforming har
dessuten betydning for den totale reiseopplevelsen
som tilbys de reisende. Departementet legger der-
for opp til at tilbudt materiell skal vaere ett av krite-
riene for tildeling ved konkurranse om person-
transport med jernbane.

Ved hver konkurranse vil det bli stilt konkrete
minstekrav til rullende materiell som kan benyttes
til & drive det enskede togtilbudet. Kravene skal
stotte opp under malsetningene for den enkelte
konkurransen og sarlig bidra til at flere vil benytte
toget som transportmiddel. P4 bakgrunn av de fast-
satte kravene vil tilbyderne ha mulighet til 4 tilby
de losningene som de mener er best.

For a fa en fungerende konkurranse er det ned-
vendig at andre tilbydere enn NSB ogsa har mulig-
het til 4 tilby egnet materiell. Annenh&dndsmarkedet
for slikt materiell er imidlertid svaert begrenset.
Dette skyldes at materiellet som benyttes i Norge i
dag, er tilpasset klimaet og de saernorske forholde-
ne ved infrastrukturen. Blant annet varierer strom-
systemet, sporvidden og vognprofilen som kan be-
nyttes mellom landene i Europa, og dette gjor at
utenlandsk materiell i mange tilfeller ikke kan bru-
kes i Norge uten storre ombygging.

Forholdene kan legges til rette for at trafikkute-
vere finner det hensiktsmessig & foreta investerin-
ger 1 nyere materiell ved & fastsette en tilstrekkelig
lang oppstartsperiode for den enkelte konkurranse
eller gi sarskilte garantier knyttet til materiellets
restverdi. En annen méte som kan benyttes, er at
departementet sikrer tilgang til egnet materiell for
alle akterer som vil delta i en konkurranse.

Departementet er opptatt av & seke lgsninger
som kan stimulere til at materiell blir en viktig kon-
kurransefaktor. Dersom konkurranse pé rullende
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materiell ikke kan oppnas, vil departementet tilret-
telegge for at det blir gitt tilgang til rullende materi-
ell for alle tilbydere pa like og ikke-diskrimineren-
de vilkdr. Departementet seker forst og fremst fri-
villige losninger, hvor det pa forhiand forhandles
frem avtaler som gir andre trafikkutevere tilgang til
egnet materiell av tilfredsstillende standard. Der-
som dette ikke er mulig, anser departementet at
det pa visse vilkar er nedvendig & palegge utleie fra
NSB.

2.7.4 Tilgang til stettefunksjoner

For kundenes tilgang til billetter og annen reisein-
formasjon er det viktig at trafikkuteverne er knyttet
til hensiktsmessige salgs- og distribusjonssyste-
mer. Avhengig av hvilke krav som stilles til leveran-
sen fra myndighetenes side med hensyn til lesnin-
ger som skal sikre at jernbanen oppleves som et
sammenhengende transportsystem (for eksempel
innen omrédet salg av billetter for gjennomgaende
reiser), vil ogsd dette kunne veere et hinder for
etablering av en effektiv konkurranse. Det legges
derfor opp til en regulering av tilgangen til eksiste-
rende salgs- og distribusjonssystemer i Norge.

Nar det gjelder andre stottefunksjoner, for ek-
sempel renhold, kiosksalg og lignende om bord i
toget, regner departementet med at det finnes et
fungerende marked som kan tilby denne type tje-
nester til trafikkuteverne.

2.8 Sczerskilt om den forste
konkurransen - Gjgvikbanen

Den forste konkurransen departementet gjennom-
forer gjelder persontransport pa Gjevikbanen. Det
konkurreres om & fa eneretten til 4 drive det rutega-
ende togtilbudet for befordring av passasjerer pa
Gjevikbanen i perioden juni 2006 til juni 2016. Kon-
kurransen ble kunngjort 30. april 2004. Interessen-
ter matte seke om & bli prekvalifisert innen 2. au-
gust 2004. Sju sekere ble prekvalifisert pa grunnlag
av departementets vurdering av finansielle, organi-
satoriske og sikkerhetsmessige forhold.

Departementet sendte ut konkurransegrunnla-
get med kravspesifikasjoner til de prekvalifiserte
sokerne 21. september 2004. Tilbudsfristen var 7.
februar 2005. Det tas sikte pa & innga trafikkavtalen
i lopet av forsommeren 2005. Trafikkstart er plan-
lagt ved ruteterminskiftet i juni 2006.

For & sikre at konkurranse om drift av person-
transporttjenester pd Gjovikbanen kan gjennomfo-
res pa like og ikke-diskriminerende vilkar, har de-
partementet og NSB kommet frem til avtaler om til-
gang til viktige produksjonsfaktorer for konkurre-
rende trafikkutevere. Den trafikkutever som vinner
konkurransen, kan velge & tre inn i avtalene (og
leie produksjonsfaktorene av NSB) eller stille med
andre produksjonsfaktorer si lenge disse er i sam-
svar med departementets krav.

Andre vesentlige forhold som bererer konkur-
ransen, er omtalt tidligere i dette kapittelet. Kon-
kurransegrunnlaget for Gjevikbanen er tilgjengelig
for offentligheten.
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3 Heringen

3.1 Hovedpunktene i hgringsnotatet

Samferdselsdepartement sendte forslag til endrin-
ger i jernbaneloven ut pa hering 7. mai 2004 med
heringsfrist 21. juni 2004.

Departementet foreslo i heringsnotatet endrin-
ger i jernbaneloven som muliggjer etablering av et
neytralt konkurranseregime innen persontransport
med jernbane. Stortinget har sluttet seg til at offent-
lig kjop av persontransport med jernbane skal skje
gjennom konkurranse. Heringsnotatet omhandlet
den lovreguleringen som er foreslitt ved innferin-
gen av konkurranse.

Departementet foreslo at de grunnleggende
prinsippene for gjennomfering av konkurranse pa
det norske jernbanenettet lovfestes. Dette gjelder
prinsippene om likebehandling, ikke-diskrimine-
ring og apenhet. Med szrlig tanke pa 4 hindre ulov-
lig kryssubsidiering ble det ogsa foreslatt regler for
4 sikre transparens i de underliggende skonomiske
forholdene hos tilbydere.

Det ble foreslatt 4 presisere i jernbaneloven at
kravene om godkjenninger og tillatelser i jernbane-
loven kapittel II ogsa skulle gjelde for den som et-
ter konkurransen tildeles avtale om persontrans-
port med jernbane.

Dessuten ble det foreslatt at departementet gis
de nedvendige inngrepshjemler overfor sektorens
akterer for 4 sikre at innfering av konkurranse om
avtaler om persontransport med jernbane kan gjen-
nomferes pa like og ikke-diskriminerende vilkér.
Dette gjelder for det forste en hjemmel for departe-
mentet til & pilegge eiere av rullende materiell &
stille materiellet til disposisjon for annen trafikkute-
ver som tildeles avtale om persontransport med
jernbane.

For det andre gjelder det en hjemmel for 4 kun-
ne palegge eier av verkstedsinfrastruktur, salgs- og
distribusjonssystemer og andre stottesystemer
som er relevante for drift av persontransport med
jernbane, 4 stille disse til disposisjon for trafikkute-
ver som tildeles avtale om persontransport med
jernbane.

For at departementet skal veere sikret de beste
forutsetninger for & tilrettelegge og gjennomfore
fremtidige konkurranser med jernbanen, ble det fo-
reslatt i heringsnotatet at departementet gis hjem-
mel til & palegge enhver utever av persontransport

med jernbane & utlevere informasjon som anses
nedvendig for tilrettelegging for og gjennomfering
av konkurranser.

Det ble videre foreslatt at departementet skal fa
adgang til & gi palegg om gjensidig reiseinforma-
sjon og salg av billetter mellom to eller flere uteve-
re av persontransport med jernbane.

Siden regelverket om konkurranser om avtaler
om persontransport med jernbane i Norge er sa-
pass sektorspesifikt, er det departementets syn at
kontroll- og styringsfunksjoner ber uteves av de-
partementet selv. P4 denne bakgrunn ble det i he-
ringsnotatet foreslatt at departementet gis kompe-
tanse til & overvike persontransportmarkedet, fore
kontroll med konkurranseforholdene og til aktivt &
gripe inn mot markedsakterene.

Departementet foreslo at det i tillegg til de nye
hjemlene i jernbaneloven, gis en generell forskrifts-
hjemmel som kan benyttes til 4 fastsette mer detalj-
erte regler som maétte anses nedvendig for 4 regu-
lere etableringen av konkurranseregimet. Det er
departementets syn at forskriftshjemmelen skal
kunne benyttes til & utarbeide et helhetlig regel-
verk om tilretteleggelsen for og gjennomferingen
av konkurranser. Den generelle forskriftshjemme-
len skal danne grunnlaget for et effektivt og til-
strekkelig fleksibelt styringsverktoy for departe-
mentets konkurransearbeid. Departementet la i ho-
ringsnotatet til grunn at forskrifter vil bli gitt etter
at lovhjemlene er vedtatt.

3.2 Hgringsinstansenes syn

Heringsnotatet ble sendt til folgende adressater:
Departementene

AS Grékallbanen

AS Oslo Sporveier

AS Trondheim trafikkselskap

Akademikerne

BaneTransport AS

Brenneysundregistrene

CargoNet AS

Connex Norge AS

Direktoratet for arbeidstilsynet

Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap
Flytoget AS
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Forbrukerombudet

Forbrukerradet

Funksjonshemmedes Fellesorganisasjon
Havarikommisjonen for Sivil Luftfart og Jernbane
Jernbaneverket

Kommunenes sentralforbund
Konkurransetilsynet
Landsorganisasjonen i Norge (LO)
Luftfartstilsynet

Malmtrafikk AS

Mantena AS

NAVO

NHO

NITO

Norges Handikapforbund

Norsk Jernbaneforbund

Norsk Lokomotivmannsforbund

Norsk Reiseinformasjon AS

NSB AS

Ofotbanen AS

Oslo og Akershus Trafikkservice
Riksrevisjonen

Statens forurensningstilsyn

Statens jernbanetilsyn

Statens rad for funksjonshemmede
Statens vegvesen

Stor-Oslo Lokaltrafikk A/S
Transportbrukernes Fellesorganisasjon
YS

JstlandsSamarbeidet

Folgende heringsinstanser hadde merknader til
forslaget:

Arbeids- og administrasjonsdepartementet
Connex Norge AS

Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap
Finansdepartementet

Flytoget AS

Forbrukerombudet

Forbrukerradet

Funksjonshemmedes Fellesorganisasjon
Jernbaneverket

Konkurransetilsynet

Landsorganisasjonen i Norge (LO)
Luftfartstilsynet

Norges Handikapforbund

Norsk Jernbaneforbund

Norsk Reiseinformasjon AS

NSB AS

Nearings- og handelsdepartementet
Riksrevisjonen

Statens rad for funksjonshemmede
Statens vegvesen

Transportbrukernes Fellesorganisasjon

Utenriksdepartementet
UstlandsSamarbeidet

De fleste av heringsinstansene som har uttalt seg
er generelt positive til forslaget. Til sammen er det
fa merknader til den reguleringen som er foreslatt.

Av de heringsinstansene som uttaler seg gene-
relt om forslaget mener Transportbrukernes Felles-
organisasjon at regelverket som na foreslis ikke
géar langt nok dersom man skal oppna regjeringens
mal om 4 f4 mest mulig igjen for de statlige midlene
som bevilges til kjop av persontransport, og der-
med sikre en bedre utnyttelse av de skonomiske
ressursene. Det hevdes at dersom dette mélet skal
nas ber regelverket apne for at tilbydere kan innle-
vere tilbud hvor visse ruter eller strekninger skal
betjenes med buss i stedet for tog. Transportbru-
kernes Fellesorganisasjon mener videre at selv om
forslaget kun gjelder avtaler for statens kjop av per-
sontransporttjenester med jernbane, er det ikke
grunn til 4 fere en annen politikk for strekninger
der trafikken drives uten statlige tilskudd.

Lufifartstilsynet er positiv til forslaget, men sav-
ner en vurdering av sikkerhetsmessige konsekven-
ser. Tilsynet viser til at sikkerhetsinvesteringer ut-
gjor en betydelig kostnad som i et konkurranse-
marked vil gjenspeiles i tilbudsprisen. Tilsynet stil-
ler spersmal ved om det eksisterende lovverket i til-
strekkelig grad ivaretar nedvendige sikkerhetskrav
og sikrer mot at akterene kutter hjerner for & spare
utgifter.

NSB har en rekke merknader til den rettslige
reguleringen. Merknadene vil bli behandlet naer-
mere nedenfor i tilknytning til de enkelte punktene
i lovforslaget. Av mer generelle merknader mener
NSB at departementets forslag vil innebzre at Nor-
ge foretar en raskere og mer gjennomgripende de-
regulering av jernbanesektoren enn ved innfering
av konkurranse i Europa for evrig. Det hevdes at
dette er spesielt ugunstig som folge av det begren-
sede jernbanemarkedet og manglende interopera-
bilitet for det norske rullende materiellet. NSB me-
ner at tempoet i konkurransearbeidet i Norge skal
tilpasses utviklingen i Europa og at man skal ta
hensyn til erfaringene fra andre land. NSB anbefa-
ler at Norge ikke etablerer et mer inngripende kon-
kurranseregime enn det som ellers er gjort i Euro-
pa, og at det legges opp til & hoste erfaringer fra
andre land innenfor EGS. I forlengelse av dette me-
ner NSB at innferingen av konkurranse om avtaler
om persontransport i Norge, i dag bor baseres péa at
nye akterer mé benytte eksisterende materiell, ek-
sisterende verkstedsfasiliteter og vedlikehold-
skompetanse og eksisterende billettsystemer. Det-
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te gjelder inntil interoperabilitet og et fungerende
marked for norsk materiell foreligger. NSB er séle-
des positiv til at nye akterer gis til tilgang til disse
produksjonsfaktorene, men mener at akterene fore-
lopig ogsd ma ha en plikt til & benytte dem. Dersom
det ikke etableres en plikt til 4 benytte eksisterende
materiell, mener NSB at tilgang til materiell ikke
bor sikres gjennom paleggshjemler slik som fore-
slatt, men at man ber falle tilbake pa eksisterende
konkurranselovgivning og jernbanelovgivning.
NSB mener at det ikke vil vaere forsvarlig & innfere
det foreslitte regelverket uten at dette baseres pa
grundige, helhetlige, sikkerhetsmessige og skono-
miske konsekvensanalyser. I denne sammenheng
savner NSB en analyse av de skonomiske konse-
kvensene for samfunnet ved at nyere materiell set-
tes ut av bruk, fordi nye trafikkutevere eventuelt
benytter annet rullende materiell enn det eksiste-
rende. NSB savner ogsd vurderinger eller henvis-
ninger til analyser i forhold til trafikksikkerhet.
NSB hevder videre at forslaget innebaerer at NSB
narmest vil fremsti som et virkemiddelselskap for
staten med svekkede muligheter for 4 hevde seg i
de kommende konkurransene, hvilket innebarer
at NSB ikke vil kunne konkurrere pad samme vilkar
som andre aktorer.

LO savner en sarskilt vurdering av virkningene
for de ansatte i jernbanesektoren. Bade LO og For-
brukerombudet savner en seerskilt vurdering av
virkningene for trafikantene/forbrukerne.

OstlandsSamarbeidet mener at kjepsfunksjonen
for enkelte jernbanestrekninger og omrader ber
kunne overfores til regionalt eller fylkeskommunalt
niva, og ber om at det tas hensyn til dette ved utfor-
ming av regler og forskrifter.

Spersmélet som ble sendt pad hering var ikke
hvorvidt offentlig kjop av persontransport med jern-
bane skulle veere gjenstand for konkurranse, men
hvorvidt den lovreguleringen som er foreslatt for
innfering av konkurranse er hensiktsmessig. En
del av heringsinstansene har imidlertid uttalt seg
om hvorvidt det ber innferes konkurranse om per-
sontransport med jernbanen eller ikke.

Finansdepartementet, Neevings- og handelsdepar-
tementet, Transportbrukernes Fellesorganisasjon,
Konkurransetilsynet, Jernbaneverket og NSB uttaler
at de er positive til innfering av konkurranse om
persontransport med jernbane.

Finansdepartementet uttaler at virksom kon-
kurranse innenfor jernbanesektoren vil gi en mer
effektiv produksjon av transporttjenester.

Transportbrukernes Fellesorganisasjon mener
at det er mulig & g4 raskere frem med innfering av
konkurranse enn det som er planlagt, uten at det

gér pa bekostning av hensynene til sikkerhet og go-
de og forutsigbare transporttilbud for de reisende.

NSB understreker selskapets bidrag til & legge
til rette for innfering av konkurranse. NSB viser til
at selskapet, bade i dialog med departementet og
internt i virksomheten, har sekt & bidra til at myn-
dighetene kan lykkes med innferingen av konkur-
ranse. Som nevnt foran mener imidlertid NSB at
man ber g saktere frem i tilretteleggingsarbeidet
og tilpasse tempoet til utviklingen i Europa for ov-
rig.

Funksjonshemmedes Fellesorganisasjon, Nor-
ges Handikapforbund og Statens rad for funksjons-
hemmede har ingen merknader til den foreslatte
lovreguleringen, men mener at det i fremtidige
konkurransegrunnlag mé stilles krav om universell
utforming av det materiellet som skal benyttes ved
trafikkering av strekningene. Disse heringsinstan-
sene viser til de samfunnsekonomiske gevinstene
som det antas vil folge av at kollektivtransporten ut-
formes slik at alle kan reise uten hindringer.

LO og Norsk Jernbaneforbund er kritiske til inn-
foring av konkurranse om persontransport med
jernbane og mener at det vil medfere et konstant
press mot lenns- og arbeidsforhold, kvalitet, vedli-
kehold og avsetninger til investeringer i nytt mate-
riell, som etter hvert kan fore til nedsatt regularitet
og svekket sikkerhet.

LO mener videre at det ikke er belegg for 4 hev-
de at konkurranse pa sporet vil fore til et billigere
og bedre togtilbud. Det er ikke flere effektivise-
ringsgevinster & hente ut gjennom & innfere kon-
kurranse om persontransport med jernbane. Kol-
lektivtransporten er allerede kraftig effektivisert og
har veert underfinansiert over lang tid. Den eneste
muligheten for & oppna nedvendige besparelser og
kostnadsreduksjoner vil fore til svekkelse av de an-
sattes lenns- og arbeidsvilkér, noe som vil fore til
flukt fra yrket og okte rekrutteringsproblemer.

3.3 Departementets alminnelige
merknader

Departementet opprettholder det vesentligste av
forslaget.

Sikkerhetsnivéaet innen jernbanesektoren i Nor-
ge fastlegges uavhengig av om strekningene drives
med enerett for ett selskap, i delvis konkurranse el-
ler konkurranse om all togtrafikk. Statens jernbane-
tilsyn fastsetter det generelle nivdet. Sikkerhets-
messige forhold er behandlet ovenfor i pkt. 2.5.1.

Innfering av konkurranse om avtaler om per-
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sontransport med jernbane i Norge er i trdd med
den markedséapningen som ellers skjer i EU. Arbei-
deti Norge bygger i stor grad pé erfaringer fra and-
re E@S1and, serlig Sverige, Danmark og Storbri-
tannia.

Noen av reglene som foreslds er inngripende,
men de er nedvendige for & tilrettelegge for kon-
kurranse pa like og ikke-diskriminerende vilkér.
Gjennomfering av konkurranser om retten til 4 dri-
ve tidligere skjermet virksomhet medferer reduser-
te muligheter og spillerom for den trafikkuteveren
som tidligere hadde enerett. Departementet mener
forholdet til NSB, som inntil n& har hatt enerett til &
utfore persontransport med jernbane pa storstede-
len av det norske jernbanenettet, i denne sammen-
hengen er rimelig og balansert ivaretatt.

De ansattes forhold ivaretas gjennom arbeids-

miljelovens regler, og krever ikke saerregulering
her.

Departementet mener at det er rom for ytterli-
gere effektivisering av jernbanesektoren. Det kan
for eksempel veaere betydelige effektiviseringsge-
vinster 4 hente ved at nye akterer bringer inn nye
ideer og produksjonsmaéter. Departementet er
dessuten av den oppfatning at dynamikken som
konkurranse om persontransport skaper, kan vaere
egnet til & gjore jernbanesektoren interessant som
arbeidsplass.

Departementet konstaterer at de fleste horings-
uttalelsene er positive til innfering av konkurranse
om persontransport med jernbane. Departementet
har merket seg at enkelte mener det er rom for & ga
lenger, mens andre mener prosessen gar for langt
og for fort frem.
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4 Behovet for lovregulering

4.1 Horingsforslaget

4.2 Horingsinstansenes syn

Departementet redegjorde i heringsnotatet for at
overgangen fra et regime med enerett for enkelte
akterer til et konkurranseregime, krever en rekke
strukturelle grep i jernbanesektoren. Det ble vist til
at noen av grepene er foretatt de siste 15 arene,
hvorav ett av de viktigste var delingen av forvalt-
ningsbedriften NSB i NSB BA og Jernbaneverket i
1996, jf. St.prp. nr. 2/Innst. S. nr. 31 (1996-97) og
Ot.prp. nr. 2/Innst. O. nr. 10 (1996-97). Samme ar
ble Statens jernbanetilsyn opprettet, jf. St.prp. nr.
1/Budsjett-Innst. S. nr. 13 (1995-96). I tillegg er det
gjennomfoert en betydelig markedsapning med hen-
syn til adgangen til & kunne drive godstransport
med jernbane.

Departementet redegjorde videre i heringsnota-
tet for at innfering av konkurranse om persontrans-
port med jernbane skaper et reguleringsbehov da
markedet ikke er tilstrekkelig utviklet til & kunne
fungere pa egen hiand. Markedet ma derfor regule-
res med sikte pa a fa til en virksom konkurranse.
Med regulering siktet departementet til at det skal
legges til rette for konkurranse pa mest mulig like
vilkér, herunder sikre muligheter for de forskjellige
aktorene til & fi tilstrekkelig tilgang til grunnleg-
gende innsatsfaktorer og informasjon om trafikk-
grunnlaget, slik at akterene bade har mulighet til &
kalkulere forsvarlige tilbud og oppfylle kontrakter
som valgt trafikkutever.

I heringsnotatet viste departementet til at beho-
vet for sektorspesifikk regulering er spesielt viktig i
en overgangsfase fra enerett til konkurranse. De-
partementet legger opp til en erfaringsbasert, grad-
vis innfering av konkurranse pa en sektor som hittil
i stor grad har vert skjermet. Behovet for regule-
ring av sektoren vil avta etter hvert som markedet
selv gir virksom konkurranse.

Departementet foreslo i heringsnotatet endrin-
ger i jernbaneloven som 1) fastlegger hovedprinsip-
pene for gjennomferingen av konkurranse, 2) gir
myndighetene nedvendige inngrepshjemler over-
for sektorens akterer, og 3) gir forskriftshjemmel
for departementet til & fylle ut lovhjemlene med et
mer detaljert forskriftsverk. Departementet la til
grunn at forskrifter vil bli gitt av departementet et-
ter at lovhjemlene er vedtatt.

Bare et fatall av heringsinstansene har merknader
til hvorvidt det er behov for lovregulering.

Av heringsinstansene som har merknader er
det bare Jernbaneverket som er negativ. Jernbane-
verket stotter malet om okt konkurranse, men er
usikker pa om rettslig regulering er det beste virke-
middelet for omstrukturering av sektoren.

Avrbeids- og administrasjonsdepartementet stotter
Samferdselsdepartementets syn pa behovet for ve-
sentlige lovmessige endringer for 4 oppna maélene
for innfering av konkurranse om persontransport
med jernbane. Arbeids- og administrasjonsdeparte-
mentet er enig i at den rettslige tilretteleggingen vil
kreve endringer som ber fremgé av lovgivningen
slik departementet legger opp til.

Enkelte heringsinstanser mener at det er behov
for flere paleggshjemler enn forslaget legger opp
til. Flytoget viser til at tilgang til lokomotivferere og
annet personale vil vaere en avgjerende faktor i en
oppstartsfase. Ved virksomhetsoverdragelse er den
nye trafikkuteveren forpliktet til & overta persona-
let, men personalet har adgang til 4 motsette seg
overgang helt frem til oppstart. Dette er et betyde-
lig usikkerhetsmoment som i andre land har med-
fort oppstartsvansker for den nye trafikkuteveren.
Flytoget mener derfor at departementet ved over-
gang til ny trafikkutever ber gis hjemmel til 4 paleg-
ge den tidligere trafikkutever 4 avgi nedvendig per-
sonale i en overgangsfase.

Jernbaneverket uttaler at det kan synes som om
tilgang til stasjonsfasiliteter er uteglemt blant pa-
leggshjemlene.

4.3 Departementets vurdering

Departementet viser til at tilgang til viktige produk-
sjonsfaktorer er nedvendig for & fa til konkurranse
pa like og ikke-diskriminerende vilkdr. Departe-
mentet mener det ikke er grunn til 4 tro at marke-
det i en overgangsfase er nok utviklet til at reell
konkurranse kan oppstd uten inngripen fra myndig-
heter. Departementet erkjenner at pélegg er et al-
vorlig inngrep overfor den palegget retter seg mot.
En hjemmel til & gi palegg er like fullt nedvendig.
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Departementet foreslar imidlertid ikke en pa-
leggshjemmel som sikrer at nye akterer som vin-
ner avtale om persontransport, far tilgang til kvalifi-
sert personell. En slik paleggshjemmel ville inne-
bare en plikt for arbeidstakeren 4 ta arbeid hos den
nye trafikkuteveren. Dette strider mot prinsippene
i norsk og internasjonal rett som ligger til grunn for
reglene om virksomhetsoverdragelse i arbeidsmil-
joloven. Disse reglene tar sikte pa & verne arbeids-
taker og ikke den overtakende virksomhet. En slik
paleggshjemmel ville muligens ogsa veere i strid
med menneskerettighetsloven av 21. mai 1999 nr.
30 og Den europeiske menneskerettighetskonven-

sjon Artikkel 4, som forbyr at noen blir palagt 4 ut-
fore tvunget arbeid.

Departementet bemerker til Jernbaneverkets
uttalelse at stasjonsfasilitetene ikke er uteglemt.
Ved delingen av forvaltningsbedriften NSB i NSB
BA og Jernbaneverket, ble det lagt til grunn at eien-
dommer og fellesareal pa stasjoner som er av en
slik art at de méa veere tilgjengelige for andre tra-
fikkutevere enn NSB, skal eies av NSB men dispo-
neres av Jernbaneverket. Departementet anser at
ordningen som ble lagt til grunn i St.prp. nr. 2
(1996-97) ikke er til hinder for konkurranse péa like
vilkar.
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5 Generelle merknader til lovforslaget

5.1 Generell forskriftshjemmel

5.1.1

Overgangen fra enerett til et konkurranseregime
innen persontransport med jernbane krever at det
utarbeides naermere regler og retningslinjer for
hvordan innferingen av konkurranse skal gjennom-
fores. Departementet foreslo i heringsnotatet at ho-
vedprinsippene for innferingen reguleres direkte i
jernbaneloven, og at disse prinsippene suppleres
med en forskriftshjemmel som kan benyttes til &
fastsette de mer detaljerte regler som matte anses
nedvendig for 4 regulere konkurransearbeidet. De-
partementet fant at de forskriftshjemler som allere-
de finnes i jernbaneloven ikke er av en slik art at de
dekker forskriftsregulering av alle aspekter ved
konkurransearbeidet.

Departementet ga i heringsnotatet uttrykk for
at enkelte prinsipper for etableringen av konkur-
ranseregimet er sd grunnleggende at de ber frem-
gé direkte av loven. Dette gjelder blant annet kravet
om at konkurranse skal gjennomferes péa like og ik-
ke-diskriminerende vilkir, og at departementet
skal sikre at hensynet til forutberegnelighet, gjen-
nomsiktighet og etterpreovbarhet ivaretas gjennom
arbeidet, jf naermere pkt. 5.2 og 5.3.

Departementet foreslo videre i heringsnotatet
at det skulle fremgé av loven at tildeling av avtale
om persontransport med jernbane ikke innebarer
noen rettighet i forhold til de krav om tillatelse til &
drive jernbanevirksomhet og trafikkeringsrett som
allerede er gitt i eller i medhold av jernbaneloven, jf
neermere pkt. 5.4.

Departementet gjorde videre rede for at enkelte
andre elementer i den planlagte innferingen av kon-
kurranse er av en slik art at legalitetsprinsippet kre-
ver klar hjemmel i lov. Dette gjelder blant annet
den foreslatte adgangen for departementet til & gi
palegg om 4 stille rullende materiell til disposisjon
for den trafikkutever som tildeles avtale om person-
transport med jernbane, og til 4 gi tilgang til verk-
stedsinfrastruktur og salgs- og distribusjonssyste-
mer mv., jf neermere pkt. 5.5 og 5.6.

Nar det gjelder forskriftshjemmelen var det de-
partementets forutsetning at denne skulle kunne
benyttes til 4 utarbeide et helhetlig regelverk for til-
retteleggelsen for og gjennomferingen av konkur-

Heringsforslaget

ranser om persontransport med jernbane. Hjemme-
len skal blant annet vaere den rettslige forankrin-
gen for nedvendige utfyllende bestemmelser i for-
hold til de konkrete prinsippene som er foreslatt
tatt inn i loven.

5.1.2 Heringsinstansenes syn

Bare tre av heringsinstansene har merknader til de-
partementets forslag pa dette punktet.

Connex deler departementets syn om at hoved-
prinsippene for innfering av konkurranse ber regu-
leres direkte i loven og at den naermere regulering
bor skje gjennom utfyllende regler i forskrift. Con-
nex uttaler at dette vil gi et tilstrekkelig fleksibelt
styringsverktey for & ta hensyn til de erfaringene
man skaffer seg etter hvert som innferingen av kon-
kurranse skrider frem.

NSB uttaler at det kan veere hensiktsmessig &
fastsette de mer detaljerte reglene om konkurran-
seregimet og konkurranseprosedyrer i forskrifter.
NSB mener imidlertid at lovteksten eller lovforar-
beidene bor legge tydeligere rammer for forskrifte-
nes innhold og presisere de overordnede prinsip-
per som skal gjelde for konkurranse om drift av
persontransport med jernbane, i den grad de ikke
allerede er regulert i jernbaneloven.

Jernbaneverket anser det som uheldig at lovens
bestemmelser i stor grad skal utfylles i forskrift.

5.1.3 Departementets vurdering

Departementet bemerker at det ved valget mellom
regulering gjennom lov eller gjennom forskrift vil
matte skje en avveining mellom kryssende hensyn.
Unntak gjelder bare nar hjemmel i lov er nedvendig
fordi det dreier seg om tiltak som inneberer inn-
grep i private forhold (legalitetsprinsippet).

Etter en avveining av de hovedhensyn som er
nevnt nedenfor, fastholder departementet at lovfor-
slaget ber utformes som rammelovgivning hvor ho-
vedprinsippene for konkurranseregimet reguleres
direkte i jernbaneloven, og at disse prinsippene
suppleres med en egen lovhjemmel for departe-
mentet til & fastsette de neermere og mer detaljerte
regler i forskrifter.

Hensynet til tilgjengelighet til regelverket tilsier
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ikke at detaljerte regler om innfering av konkurran-
se ber fastsettes i loven. Det dreier seg om regule-
ring av innfering av konkurranse innenfor en av-
grenset sektor, hvor reguleringen av andre speors-
mal i stor grad er nedfelt i forskrifter.

Departementet legger sarlig vekt pa at tilrette-
leggingsarbeidet for konkurranse om avtaler om
persontransport med jernbane er i stopeskjeen i
Norge. Gjennom den gradvise innferingen av kon-
trollert konkurranse vil departementet hoste verdi-
fulle erfaringer og pa den maten tilegne seg stadig
bredere kunnskap om hvilke forutsetninger og til-
tak som er pakrevd for & oppna en vellykket videre-
foring av konkurransen. Departementet legger
vekt pa at det pa bakgrunn av erfaringene kan opp-
std behov for endringer og tilpasninger i det retts-
lige rammeverket underveis, og at det derfor fore-
ligger et klart behov for et effektivt og fleksibelt sty-
ringsverktey for konkurranseprosessen.

Etter departementets vurdering er det i lovfor-
slaget gitt tilstrekkelig klare rammer for forskrifte-
nes innhold og for de prinsippene som skal legges
til grunn for gjennomferingen av konkurransen.

5.2 Konkurranse pa like og ikke-
diskriminerende vilkar

5.2.1

Ett formal med innfering av konkurranse om per-
sontransport med jernbane, er & oppnd en mer ef-
fektiv tjenesteproduksjon. Konkurransen er egnet
til 4 velge ut den «beste» kun hvis aktuelle tilbydere
kan delta i konkurransen pa like og ikke-diskrimi-
nerende vilkar. Innferingen av konkurranse ma
derfor tilrettelegges med dette for gyet.

Innledning

5.2.2 Forslaget i hgringsnotatet

Departementet foreslo i heringsnotatet at de grunn-
leggende prinsippene for innfering av konkurranse
om avtaler om persontransport med jernbane skul-
le lovfestes i jernbaneloven. Det ble foreslatt 4 ta
inn en bestemmelse i loven som fastslar at innfe-
ring av konkurranse skal gjennomferes pa like og
ikke-diskriminerende vilkar. Departementet mente
at det seerlig var viktig 4 vektlegge dette, nér det fo-
retas en omlegging av prinsippene for tilgang til
jernbanenettet for persontransport og innkjop-
spraksis for offentlig kjop av bedriftsskonomisk
ulennsomme jernbanetjenester pa et omrade hvor
NSB né har enerett.

Det ble i heringsnotatet ogsa foreslitt en be-

stemmelse som fastslar at departementet skal sikre
at hensynet til forutberegnelighet, gjennomsiktig-
het og etterprevbarhet ivaretas ved konkurransear-
beidet. Departementet fremhevet i heringsnotatet
at det i en konkurransesituasjon ikke bare er hen-
synet til oppdragsgivers interesser som skal ivare-
tas. Hensynet til rettssikkerhet for samtlige delta-
kere er ogsa viktig. Ved a tydeliggjore at konkur-
ransene skal vaere basert pa prinsippene om forut-
beregnelighet, gjennomsiktighet og etterprevbar-
het, ville departementet sikre at d&penhet forankres
som et selvsagt utgangspunkt for tildelingen av av-
taler om persontransport med jernbane. I herings-
notatet papekte departementet at storst mulig grad
av dpenhet rundt etableringen av konkurranseregi-
met ikke minst er nedvendig for & skape tillit rundt
prosessen i markedet.

Departementet la i heringsnotatet til grunn at
narmere regler om offentlighet og innsyn eventu-
elt skulle tas inn i de forskriftene om innferingen av
konkurranse som forutsettes utarbeidet med hjem-
mel i lovforslaget.

Neermere om likebehandling, ikke-diskriminering
og dpenhet

Et krav om at alle trafikkutevere som ensker a delta
i konkurranser om persontransport med jernbane
skal konkurrere pa like vilkér, innebeerer at alle har
krav pa & bli gitt like muligheter til & vinne konkur-
ransen. Prinsippet om likebehandling og ikke-dis-
kriminering skal sikre akterer en korrekt og rett-
ferdig behandling, og er dermed en viktig rettssik-
kerhetsgaranti. Begrepet rettssikkerhet har her en
noe annen valer enn ved tradisjonell myndighetsut-
ovelse, ettersom det vil bero pa frivillighet i hvilken
grad akterene deltar i konkurranser og inngér kon-
trakt med det offentlige. Rettssikkerhet er imidler-
tid ogsa viktig i konkurransesituasjonen, szrlig tatt
i betraktning at det offentlige som innkjeper av per-
sontransporttjenester vil ha en maktposisjon som
raskt kan forrykke balansen mellom partene i kon-
traktsforholdet.

Likebehandling og ikke-diskriminering innebae-
rer blant annet at alle akterer i samme situasjon gis
tilgang til samme type og mengde informasjon péa
ethvert trinn i prosessen frem til kontraktstildeling.
Samtidig skal de kriterier og krav som oppstilles og
som har betydning for konkurranseutfallet, fastset-
tes og anvendes pa en ikke-diskriminerende mate.
Departementet understreker serskilt den grunn-
leggende forpliktelse Norge har etter EQS-avtalen
til 4 forhindre forskjellsbehandling pa grunnlag av
nasjonalitet. Det kreves selvsagt ogsa at oppdrags-
givers handlinger pa ethvert stadium i tilretteleg-
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gingen for konkurranse ivaretar hensynet til likebe-
handling av de potensielle akterene.

Apenhet er en viktig forutsetning for rettssik-
kerhetsgarantien ved innfering av konkurranse om
persontransport med jernbane. Prinsippet om
sterst mulig dpenhet har en sterk og naturlig sam-
menheng med forutsetningene om likebehandling
og ikke-diskriminering.

5.2.3 Saerlig om NSBs og eventuelt Flytogets
deltakelse i konkurransen

Som det ble redegjort for i Kollektivmeldingen, er
regjeringen av den oppfatning at det finnes et po-
tensial for mer effektiv bruk av ressursene, og der-
med for okt tjenestekvalitet innen kollektivtrans-
porten. Ett av flere mal med & avvikle den eksiste-
rende eneretten til persontransport med jernbanen
og 4 innfere konkurranse om slike tjenester, er sé-
ledes & bidra til en eskonomisk effektivisering pa
dette omradet — slik at staten kan fa mest mulig kol-
lektivtransport for pengene, jf Kollektivmeldingen
s. 8.

Det ble i heringsnotatet gjort rede for at det er
en forutsetning fra departementets side at NSB skal
kunne delta i fremtidige konkurranser om de per-
sontransportleveranser som selskapet hittil har
veert alene om 4 levere pa det norske markedet.
Dette vil veere et naturlig neste trinn i den omstil-
lings- og markedstilpasningsprosessen som allere-
de har pagétt i bedriften over flere ar. NSB har star-
tet de interne forberedelsene til den varslede innfe-
ringen av konkurranse.

Ogsa Flytoget, som er det andre statlig eide
jernbaneselskapet pa persontransportsektoren i
Norge, vil kunne delta i kommende konkurranser.

De nevnte kravene til likebehandling, ikke-dis-
kriminering og apenhet ved tilrettelegging for avta-
ler om persontransport med jernbane aktualiseres
spesielt i forhold til deltakelse fra NSB og Flytoget.
I forbindelse med tilretteleggingen for konkurran-
se vil departementet opptre som regulater (for-
skriftsgiver) og innkjeper. Dette er ikke i seg selv
spesielt uvanlig eller problematisk. Behovet for kla-
re linjer ved utevelsen av departementets ulike rol-
ler er imidlertid avgjerende nér regulaterrollen og
kjoperrollen kombineres med det faktum at depar-
tementet ogsd stir som eier og forvalter av samtlige
aksjer i NSB. Eierskapet til Flytoget ble overfort fra
Samferdselsdepartementet til Neerings- og handels-
departementet 1. juli 2004.

Departementet fremhevet i heringsnotatet at
verken NSB eller Flytoget skal std i noen seerstil-
ling i forhold til andre potensielle akterer i en kon-
kurransesituasjon. Statens eierinteresser i selska-

pene skal ikke under noen omstendighet vaere en
utslagsgivende faktor ved evalueringen av tilbud
om transportleveranser. Likhetsprinsippet betyr
ogsa at det statlige eierskapet ikke skal vaere noen
diskvalifiserende omstendighet ved NSBs og Flyto-
gets deltakelse i konkurranser.

5.2.4 Horingsinstansenes syn

Fa av heringsinstansene har merknader til departe-
mentets forslag om & lovfeste de grunnleggende
prinsippene for innferingen av konkurranse om av-
taler om persontransport med jernbane. Det er ba-
re Transportbrukernes Fellesorganisasjon som utta-
ler seg direkte om dette. Transportbrukernes Fel-
lesorganisasjon deler departementets oppfatning av
at prinsippene om like og ikke-diskriminerende vil-
kar, forutberegnelighet, gjennomsiktighet og etter-
prevbarhet, er sd grunnleggende for etableringen
av konkurranseregimet at de bor fremga direkte av
loven.

Connex og OstlandsSamarbeidet fremhever at
departementet har gjort et godt og grundig forar-
beid for 4 legge forholdene til rette for innferingen
av konkurranse. Connex har i andre land erfart at
myndighetene ikke har gjort tilsvarende forarbeid
for & sikre at konkurransen skjer pa like og ikke-
diskriminerende vilkar.

Noen av heringsinstansene har merknader an-
géende NSBs og Flytogets deltakelse i konkurran-
sen. Utenriksdepartementet (UD) er enig i at overfo-
ring av Flytoget til Naerings- og handelsdeparte-
mentet vil skape klarere eier/regulater-linjer i for-
hold til Flytoget. UD uttaler at mange av de hensyn
som taler for overfering av Flytoget ogsd synes a
gjore seg gjeldende for NSB. UD har imidlertid og-
sd merket seg de hensyn som taler for 4 beholde
NSB i Samferdselsdepartementet, og at spersmalet
om hvor eierskapet til NSB skal ligge kun indirekte
er berort 1 heringsnotatet.

Lignende synspunkter har Connex, som anbefa-
ler at eierskapet til NSB overfores til Neerings- og
handelsdepartementet. Connex peker pd at Sam-
ferdselsdepartementet i arene fremover i stadig
storre grad vil veere kjoper av persontogtjenester,
og at kravet til transparens tilsier at man ber unnga
at det departementet som opptrer som generalfor-
samling i NSB samtidig skal avgjere hvilken tra-
fikkutever som skal tildeles kontrakten. Hensyn til
likebehandling tilsier ogsa at NSB og Flytoget eies
av samme departement.

Transportbrukernes Fellesorganisasjon uttryk-
ker tilfredshet med at departementet understreker
at verken NSB eller Flytoget skal sti i noen sarstil-
ling i konkurransesituasjonen. Det uttales at Trans-
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portbrukernes Fellesorganisasjon tidligere har
fremhevet viktigheten av a fristille Flytoget fra
NSB. Etableringen av Flytoget som et frittstiende
aksjeselskap, og overferingen av eierskapet til Nee-
rings- og handelsdepartementet, understreker Fly-
togets stilling som en potensiell konkurrent til NSB
og andre potensielle tilbydere ved offentlig kjop av
persontransporttjenester.

5.2.5 Departementets vurdering

Etter departementets vurdering ber de grunnleg-
gende prinsippene for innfering av konkurranse
om persontransport med jernbane lovfestes i jern-
baneloven. Departementet opprettholder forslaget i
heringsnotatet om at det tas inn en bestemmelse i
loven om at innferingen av konkurranse skal gjen-
nomferes pa like og ikke-diskriminerende vilkér.
Departementet opprettholder ogsé forslaget i ho-
ringsnotatet om at departementet skal sikre at hen-
synet til forutberegnelighet, gjennomsiktighet og
etterprovbarhet ivaretas i tilretteleggingsarbeidet.
Det vises til de hensyn som ble fremhevet i ho-
ringsnotatet, jf pkt. 4 og 5.1 foran. Disse prinsippe-
ne vil ogsa fastlegge rammene for de forskriftene
som departementet vil gi om innferingen av kon-
kurranse.

Som nevnt la departementet i heringsnotatet til
grunn at neermere regler om offentlighet og innsyn
eventuelt skulle tas inn i de forskriftene om innfe-
ring av konkurranse som forutsettes utarbeidet
med hjemmel i lovforslaget. Forelopig ser departe-
mentet det slik at gjeldende regler i offentlighetslo-
ven med tilherende forskrifter, i hvert fall pa navee-
rende tidspunkt, er tilstrekkelige til & ivareta bade
departementets og leveranderens behov for offent-
lighet, innsyn og konfidensialitet.

5.3 Tilbyderfunksjonen som en
separat skonomisk enhet.
Seerlig om NSB som tilbyder

5.3.1

I heringsnotatet foreslo departementet at det inntas
en hjemmel i jernbaneloven for departementet til &
kunne gi palegg om at tilbyderfunksjonen (den by-
dende enhet) i de jernbanevirksomheter som gns-
ker & konkurrere om tildeling av avtaler om person-
transport med jernbane i Norge, ma vaere en sepa-
rat skonomisk enhet. Det vil si at det skal kunne gis
palegg om at den bydende enhet som vil utfere per-
sontransporten hos trafikkuteveren dersom den
vinner avtalen om persontransport med jernbane,

Hoaringsforslaget

holdes atskilt fra trafikkuteverens evrige virksom-
het. Bestemmelsen skulle sikre en tilstrekkelig
grad av gjennomsiktighet (transparens) ved innfe-
ringen av konkurranse.

Departementet forutsatte i heringsnotatet at
neermere regler om hva som skal anses som en se-
parat skonomisk enhet, blir gitt i forskrift. Departe-
mentet la til grunn at det ved den naermere utfor-
mingen av paleggshjemmelen i forskriftene, i ut-
gangspunktet ville stilles krav om at det etableres
et regnskapsmessig skille mellom den enhet hos til-
byderen som utarbeider og inngir tilbudet, og den
delen av tilbyderens ovrige virksomhet som driver
beskyttet. Departementet uttalte at det i forste om-
gang ikke har til hensikt 4 bruke lovhjemmelen for
4 kreve en selskapsmessig utskillelse av den by-
dende enhet.

5.3.2 Hogringsinstansenes syn

Det er bare tre heringsinstanser, Arbeids- og admi-
nistrasjonsdepartementet (AAD), Neerings- og han-
delsdepartementet (NHD) og Konkurransetilsynet,
som har uttalt seg om dette punktet.

AAD stotter Samferdselsdepartementets forslag
om at det kan stilles krav om at tilbyder skal vare
en separat skonomisk enhet. AAD viser til at faren
for kryssubsidiering méa reduseres til et minimum.
AAD mener imidlertid at kravet ikke ber begrenses
til et krav om regnskapsmessig skille, men at det
ber kreves en selskapsmessig utskillelse av den by-
dende enhet. Etter AADs oppfatning viser erfarin-
ger fra liberaliseringsprosesser i andre markeder at
sporsmalet om kryssubsidiering raskt aktualiseres,
og at en selskapsmessig utskillelse ma til for & re-
dusere mulighetene for konkurransebegrensende
atferd.

NHD er enig i at det er viktig & hindre kryssub-
sidiering mellom virksomhet som driver beskyttet
og virksomhet som driver i et konkurransemarked.
NHD mener imidlertid at det ikke ber stilles gene-
relle krav om at selskaper skal kunne skilles ut som
egen gkonomisk enhet, men at en eventuell utskil-
lelse bor vurderes i hvert enkelt tilfelle. NHD fore-
slar pa den bakgrunn at kravet om skille begrenses
til akterer som driver en vesentlig del av sin virk-
somhet beskyttet mot konkurranse.

Konkurransetilsynet uttaler at et regnskaps-
messig skille ber veere et absolutt minimum for &
sikre at det ikke foregar kryssubsidiering mellom
virksomhet som driver beskyttet og virksomhet
som driver i et konkurransemarked. Konkurranse-
tilsynet anbefaler videre at det ber vurderes hvilke
konkurransebegrensende virkninger samproduk-
sjon kan ha, og hvilke fordeler som oppnas ved
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samproduksjon av tjenester. Dersom de negative
samfunnsekonomiske virkningene av samproduks-
jon er storre enn fordelene, ber det etter Konkur-
ransetilsynets syn innferes et strengere skille enn
atskilte regnskapsomrader.

5.3.3 Departementets vurdering

Som Arbeids- og administrasjonsdepartementet vi-
ser til i sin heringsuttalelse, har behovet for gjen-
nomsiktighet i de underliggende skonomiske for-
holdene hos trafikkuteverne i forbindelse med inn-
feringen av konkurranse, en saerskilt rettslig foran-
kring i det generelle konkurranserettslige forbudet
mot Kkryssubsidiering. Etter EQSretten foreligger
ulovlig kryssubsidiering forst og fremst nir en mar-
kedsakter overferer midler fra den delen av sin
virksomhet som er beskyttet mot konkurranse, til
den delen som drives i konkurranse med andre
kommersielle akterer. Akteren subsidierer med
andre ord sin virksomhet som er utsatt for konkur-
ranse med inntekter fra den skjermede virksom-
hetsdelen, for pad den méaten 4 kunne presse sine eg-
ne priser ned der det konkurreres med andre. Er-
faringer fra innfering av konkurranse i sektorer
som tidligere har veert monopoliserte og hvor virk-
somhetene har drevet beskyttet, viser at det eksis-
terer en fare for kryssubsidiering i situasjoner som
denne.

Forbudet mot kryssubsidiering ma betraktes
som en grunnleggende forutsetning for konkurran-
se pa like og ikke-diskriminerende vilkar. Det vil
vaere vanskeligere 4 avdekke kryssubsidiering jo
mer komplekse de skonomiske forholdene hos den
enkelte markedsakter er. Etter departementets vur-
dering vil muligheten for & oppstille vilkar for orga-
niseringen av den bydende enhet som en separat
okonomisk enhet, bidra til bedre tilretteleggelse
for konkurranserettslig kontroll.

For a belyse problematikken rundt kryssubsidi-
ering naermere, er det mest naerliggende & se pa
NSBs rolle som tilbyder ved fremtidige konkurran-
ser om persontransport. NSBs rolle i innferingen av
konkurranse reiser saerskilte problemstillinger
knyttet til behovet for gjennomsiktighet i anskaffel-
sesprosessen. NSB har tidligere utfert all person-
transport med jernbane i Norge. Deler av selska-
pets virksomhet vil fortsatt veere skjermet fra kon-
kurranse i mange ar fremover, ettersom innferin-
gen av konkurranse etter planen skal skje gradvis.
Denne situasjonen krever i seg selv at det stilles
seerskilte krav til organiseringen av det statlige sel-
skapets rolle nar det opptrer som tilbyder i konkur-
ranse med andre tilbydere av persontransporttje-
nester. Behovet for transparens har bade en rettslig

side, og bidrar dessuten til & bygge opp tillit i mar-
kedet néar det gjelder NSBs stilling som likestilt
konkurrent.

E@S-avtalens regler om ulovlig statsstette med-
forer ogsa behov for transparens. Sterstedelen av
persontransporten med jernbane i Norge er en be-
driftsekonomisk ulennsom virksomhet. For & opp-
rettholde et bredt kollektivtilbud med jernbane, har
det veert behov for betydelige statlige kjop. Det méa
forventes at dette vil vedvare. Dette er en form for
statsstotte som er forankret i EJS-avtalen art 49,
som apner for stotte i den grad den utgjer godtgjo-
relse for det som etter avtalen kan betegnes som
«offentlig tjeneste». Dersom en trafikkutever mottar
stette utover det som faktisk er & anse som godtgjo-
relse for den offentlige tjenesten, vil det kunne vae-
re snakk om ulovlig statsstette. Og dersom et slikt
overskytende statsstottebelop i sin tur overferes vi-
dere til den delen av den samme trafikkuteverens
virksomhet som er i konkurranse med andre, vil
dette kunne vere ulovlig kryssubsidiering, se over.

Etter departementets vurdering er det enskelig
at innferingen av konkurranse om persontransport
med jernbane tilrettelegges pa en slik méate at man i
storst mulig grad unngar spekulasjoner eller be-
skyldninger om ulovlig kryssubsidiering eller ulov-
lig statsstotte til NSB eller andre trafikkutevere
som driver persontransport. Et krav om at den by-
dende enhet skal vaere en separat skonomisk enhet
vil vaere et viktig forebyggende element. Departe-
mentet opprettholder derfor forslaget i heringsno-
tatet om at det innferes en bestemmelse i jernbane-
loven som gir departementet hjemmel til 4 pilegge
den bydende enhet hos tilbyder, som deltar i kon-
kurranse om persontransport med jernbane, & vaere
en separat skonomisk enhet. Dette gjelder bade for
NSB og andre trafikkutevere som deltar i konkur-
ransen. Skillet som ligger til grunn for tilbudet skal
normalt opprettholdes under kontraktsperioden,
med mindre departementet finner at et annet skille
er mer hensiktsmessig.

Ved den narmere utforming av kravet om sepa-
rat ekonomisk enhet er det etter departementets
oppfatning fire grunnleggende forhold som mé vur-
deres: hvilke enheter som skal skilles fra hverand-
re, pa hvilken méte de forskjellige enhetene skal
skilles fra hverandre, hvordan skillet skal doku-
menteres og hvilke kriterier som skal oppstilles for
samhandling mellom de forskjellige enhetene.

Departementets forslag i heringsnotatet om et
skille mellom de enheter som driver i og utenfor
konkurranse, er tilstrekkelig for & oppfylle det
EQSrettslige forbudet mot ulovlig kryssubsidie-
ring. P4 bakgrunn av AADs og Konkurransetilsy-
nets uttalelser, vil departementet i tillegg vurdere &
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innfere et skille mellom den bydende enhet og de
enheter av selskapet som kontrollerer sentrale pro-
duksjonsfaktorer.

Ved vurderingen av om det skal innferes en el-
ler annen form for skille mellom forskjellige enhe-
ter hos tilbyder, mé behovet for transparens veies
opp mot kostnadene ved & etablere skillet. Krav til
skille kan gjeres pd ulik méte: produktkalkyler,
regnskapsmessig skille, selskapsmessig skille og
eiermessig skille. Graden av skille ma besluttes pa
bakgrunn av en avveiing mellom behovet for skille
og transparens pa den ene siden, og kostnadene
forbundet med etablering av skillet pad den andre.
Det minst inngripende skillet, en kalkylemodell,
krever ofte sma tilpasninger og skaper derfor sméa
kostnader for trafikkuteveren. En slik modell ska-
per derimot store utfordringer for regulerende
myndighet. Det mest inngripende skillet, et eier-
messig skille, vil lette etterkontrollen for reguleren-
de myndighet, men kan skape store kostnader og
andre byrder for pliktsubjektet. Da departementet i
heringsnotatet antydet at det ville veere aktuelt &
kreve minst regnskapsmessig skille, var det fordi
forskjellige kalkylemodeller etter departementets
mening ikke vil vaere tilstrekkelige for & sikre den
nedvendige konkurransengytralitet. Intensjonen er
4 oppnd en transparens som er narmere det man
normalt vil se ved et selskapsmessig skille, enn ved
en kalkylemodell. Departementet vil ogsa senere
vurdere om det er behov for & innfore et strengere
skille.

Etter departementets syn vil det kunne vaere
problematisk hvis kravet om separat ekonomisk
enhet skal veere begrenset til de tilfellene hvor sel-
skapet driver en vesentlig del av virksomheten be-
skyttet mot konkurranse, slik som Nerings- og
handelsdepartementet har tatt til orde for. For det
forste er det vanskelig & fastlegge hvor mye som
skal til for at en vesentlig del av virksomheten dri-
ves beskyttet. Dernest tar en slik avgrensing ikke
heyde for at trafikk som ikke er en vesentlig del av
en trafikkutevers virksomhet, kan veere betydelig
sett i forhold til trafikkpakkene som legges ut for
konkurranse i Norge. Et krav om vesentlighet blir
pa denne bakgrunn heller ikke tilstrekkelig for &
hindre muligheten for kryssubsidiering og ulovlig
statsstatte, eller for 4 skape et konkurranseneytralt
regime.

En hey grad av transparens er med pa & sikre at
skillet virker etter intensjonen. Dette ivaretas ved at
regnskapene fores etter grunnleggende regnskaps-
prinsipper og i samsvar med god regnskapsskikk.
For eksempel skal transaksjoner regnskapsferes
etter virkelig verdi basert pad armlengdes prinsip-
per.

Interne leveranser mellom den atskilte enheten
og resten av selskapet, skal bygge péa reelle avtaler.
Departementet legger til grunn samme krav som
fremgar av aksjeloven § 3-9 forste ledd om kon-
serninterne transaksjoner, samt alminnelige krav
om god regnskapsskikk. Dersom det gis pilegg om
utskillelse av egne aksjeselskaper, vil kravene folge
direkte av aksjelovens bestemmelser.

Pilegg om separat ekonomisk enhet kan gis ba-
de som forskrift og enkeltvedtak. Departementet
mener at det, nar pélegget skal gis, ma vurderes
konkret hvilken vedtaksform som skal benyttes.

Etter departementets vurdering ber de naerme-
re regler om hva som skal anses som en separat
okonomisk enhet gis i forskrift, slik som foreslatt i
heringsnotatet. Departementet ensker ikke na 3 ta
stilling til hvilke krav som ber stilles, men har mer-
ket seg AADs og Konkurransetilsynets merknader.
Departementet bemerker at det ved den naermere
utformingen av paleggshjemmelen i forskriftene,
ikke ber stilles strengere krav enn nedvendig. Det-
te taler 1 utgangpunktet for at man stiller krav om at
det etableres et regnskapsmessig skille mellom
den bydende enhet som inngir tilbudet og senere
utferer persontransporten, og den delen av tilbyde-
rens ovrige virksomhet som driver beskyttet. P4
den andre siden vil et selskapsmessig skille eller
eventuelt et eierskapsmessig skille vaere bedre eg-
net til 4 sikre transparens og hindre kryssubsidie-
ring enn et regnskapsmessig skille. Et selskaps-
messig skille kan dessuten ha fordeler for selskape-
ne som et regnskapsmessig skille ikke har. Ved et
selskapsmessig skille ma akterene forholde seg til
kjente, generelle og alminnelige aksjerettslige reg-
ler. Dette kan vaere enklere & forholde seg til enn
spesialkonstruerte regler om regnskapsmessig
skille. Det kan derfor ikke utelukkes at akterene
innferer selskapsmessige skiller pa egen hand.

5.4 Tillatelse til & drive
jernbanevirksomhet

5.4.1

For & kunne trafikkere kjorevei som er en del av det
nasjonale jernbanenettet i Norge ma en trafikkvirk-
somhet ha tilgang til nettet, trafikkeringsrett. Det er
som hovedregel ogsé nedvendig 4 inneha en egen
tillatelse til & drive jernbanevirksomhet. Tilgang til
a trafikkere det norske jernbanenettet og utstedel-
sen av tillatelse til & drive jernbanevirksomhet er re-
gulert i forskrift 5. februar 2003 nr 136 (tillatelses-
forskriften), som er gitt med hjemmel i jernbanelo-

Innledning
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ven. Reglene i tillatelsesforskriften er generelle, og
gjelder for all jernbanetrafikkering i Norge.

Tillatelsesforskriftens regelverk er basert pa en
rekke grunnleggende prinsipper, forst og fremst
om sikkerhet. Kravene skal bidra til et sikkerhets-
niva som samlet sett anses som tilfredsstillende. En
av de viktigste forutsetningene for 4 kunne opprett-
holde et tilfredsstillende sikkerhetsniva pa samtlige
norske jernbanestrekninger, er at kontroll og tilsyn
med béde lopende jernbanevirksomhet og nyeta-
blering utfores etter felles regler og av de samme
overordnede myndighetsinstanser.

5.4.2 Horingsforslaget

I heringsnotatet foreslo departementet at det skulle
inntas en egen bestemmelse som fastslar at ogsa
virksomhet som tildeles avtale om persontransport
med jernbane etter konkurranse ma oppfylle de ge-
nerelle vilkarene om tillatelse og trafikkeringsrett
som allerede er gitt i eller i medhold av loven. De-
partementets formal med bestemmelsen var 4 un-
derstreke at bade tillatelse til & drive jernbanevirk-
somhet og trafikkeringsrett pa det norske jernbane-
nettet fortsatt skal vaere en forutsetning for lovlig
drift etter at konkurranser er vunnet. Departemen-
tet ville understreke at innfering av konkurranse ik-
ke skal fore til noen endring i de grunnleggende
krav som stilles til trafikkutevere pd norske spor.
Bestemmelsen skulle ogsa understreke at tildeling
av avtale om persontransport med jernbane ikke i
seg selv skal legge noen foringer pa de vurderinger
som skal gjores etter tillatelsesforskriften.

5.4.3 Horingsinstansenes syn

De heringsinstansene som har uttalt seg pa dette
punktet er i stor grad enige i at tillatelse til § drive
jernbanevirksomhet og trafikkeringsrett pa det nor-
ske jernbanenettet skal veere en forutsetning for
lovlig drift etter at konkurranse er vunnet.

Transportbrukernes Fellesorganisasjon uttaler at
avtale om persontransport med jernbane ikke skal
kunne brukes som en brekkstang for & fa rett til &
drive jernbanevirksomhet.

NSB og Jernbaneverket anser det for & vaere
selvsagt at kravene som stilles til jernbanevirksom-
het ellers i jernbaneloven og tilherende forskrifter
skal gjelde, og at det er unedvendig med en presi-
sering.

Neerings- og handelsdepartementet stiller spors-
mal ved om det er behov for at en tilbyder skal vee-
re etablert i Norge. Det uttales at for utenlandske
akterer trenger ikke dette innebzere noe annet enn
opprettelsen av et tomt selskap.

5.4.4 Departementets vurdering

Som nevnt er reglene i tillatelsesforskriften om til-
latelse til & drive jernbanevirksomhet og tilgang til
a trafikkere det nasjonale jernbanenettet generelle,
og de gjelder for all jernbanetrafikk i Norge. Depar-
tementet er derfor enig med NSB og Jernbanever-
ket og har kommet til at det er unedvendig a presi-
sere dette i en egen bestemmelse knyttet til innfo-
ring av konkurranse om persontransport med jern-
bane.

Departementet viste i heringsnotatet til at det er
en forutsetning at den trafikkutever som i henhold
til konkurransen tildeles avtale om persontransport
med jernbane, til en viss grad skal ha enerett til &
trafikkere neermere angitte strekninger. I denne
forbindelse papekte departementet at det vil veere
nedvendig a endre tillatelsesforskriften § 2-1 som
gir NSB og NSBs datterselskaper automatisk til-
gang til alle strekninger for alle typer transport. I
sin heringsuttalelse advarer Jernbaneverket imid-
lertid mot & gi lovfestet enerett til & trafikkere en
bestemt strekning. Jernbaneverket mener at selv
om det er besluttet at innfering av konkurranse
skal skje gradvis og trafikkpakke for trafikkpakke,
bor det ikke palegges begrensninger som vanske-
liggjor konkurranser om togtilbudet pd annet vis,
eller utelukker andre akterer fra a kjore kommersi-
elle tog pa disse strekningene.

Departementet bemerker at det ikke er nedven-
dig 4 ta standpunkt til ytterligere endringer i for-
skrifter i forbindelse med lovforslaget som na frem-
mes. Departementet har imidlertid merket seg
Jernbaneverkets syn.

Pa samme maéte har departementet merket seg
at Landsorganisasjonen i Norge (LO) og Norsk jern-
baneforbund mener at gjeldende sikkerhetsforskrif-
ter ber gjennomgas i forbindelse med innferingen
av konkurranse. Disse heringsinstansene uttaler at
NSBs selvpélagte krav til sikkerhet ombord i tog og
ved fremforing av tog er strengere enn det som er
nedfelt i lov og forskrifter. Som det fremgar oven-
for, er det Statens jernbanetilsyn som fastsetter det
konkrete sikkerhetsnivéaet, etter fullmakt fra depar-
tementet. Niviet settes uavhengig av om det er inn-
fort konkurranse pa strekningen eller om tjenesten,
eller om trafikken drives skjermet. Selv om det ar-
beides kontinuerlig for & forbedre sikkerheten, er
departementet av den oppfatning at sikkerhetsniva-
et med jernbanen i Norge i dag er tilfredsstillende.

Departementet opprettholder kravet om etable-
ring i Norge. Det vises til at det innen jernbanesek-
toren ikke er dpnet for at utenlandske selskaper
kan drive alminnelig persontrafikk nasjonalt. De-
partementet anser at reglene om tillatelse til & drive
jernbanevirksomhet vil vaere til hinder for at det
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opprettes tomme selskaper som skal drive jernba-
nevirksomhet i Norge.

5.5 Hjemmel for palegg om tilgang til
rullende materiell

5.5.1

Lokomotiver, motorvogner og vogner er enheter
som med en fellesbetegnelse kalles rullende materi-
ell. Alle som seker godkjenning som jernbanefore-
tak i Norge, ma redegjore for om de er i besittelse
av godkjent materiell eller hvordan de skal kunne
skaffe til veie slikt materiell, jf tillatelsesforskriften
§ 5-3 forste ledd bokstav f.

Tilgang til egnet rullende materiell til bruk pa
det norske jernbanenettet er en problemstilling
som krever saerskilt oppmerksomhet i forbindelse
med innferingen av konkurranse. Dette skyldes
forst og fremst mangelen pé et fungerende annen-
handsmarked for kjop og salg, leie eller leasing av
denne typen produksjonsfaktorer til bruk i Norge.

Innledning

5.5.2 Hoeringsforslaget

Departementet foreslo i heringsnotatet at det innfe-
res en bestemmelse i jernbaneloven som gir depar-
tementet adgang til & palegge eiere av rullende ma-
teriell med sterk markedsstilling, mot full kompen-
sasjon, a stille materiellet til disposisjon for andre
akterer. Palegget skulle ogsa kunne rettes mot and-
re akterer med sterk markedsstilling som dispone-
rer over egnet materiell. Departementet foreslo at
grunnlaget for & gi pilegg matte veere at det anses
nedvendig for 4 oppna konkurranse pa like og ikke-
diskriminerende vilkér. Dette matte vurderes kon-
kret for hver konkurranse. Det ble foreslitt at for
palegg gis, skal departementet forst ha forsekt
oppna en frivillig lesning basert pa avtale. Pilegget
skulle vaere tidsmessig begrenset og opphere se-
nest samtidig med den avtalen om utferelse av per-
sontransport som utleste palegget.

Departementet la i heringsnotatet til grunn at
narmere og mer detaljerte regler om departemen-
tets adgang til 4 gi palegg om tilgang til rullende
materiell ville fastsettes i forskrift.

5.5.3 Behovet for regulering av tilgangen til
rullende materiell

Et palegg om 4 stille egnet rullende materiell til dis-
posisjon for andre er et inngripende tiltak. Dette
gjelder selv om det forutsettes at disponeringen
skal skje mot kompensasjon fra den som far benyt-

te materiellet til drift. Departementet gjorde derfor
i heringsnotatet rede for hvorfor det er behov for &
sikre myndighetene en mulighet til & gi palegg om
materielltilgang til fordel for nye trafikkutevere
som gnsker a tilby persontransporttjenester etter
avtale med det offentlige.

En hovedutfordring er at det er et sveert lite eu-
ropeisk annenhéndsmarked for rullende materiell
som kan benyttes til persontransporttjenester med
jernbane i Norge. Dersom rullende materiell fra
andre land i Europa kunne benyttes direkte i tra-
fikk i Norge, ville behovet for & regulere materiell-
tilgangen i forbindelse med innferingen av konkur-
ranse sannsynligvis veert betraktelig mindre. Pa
kort og mellomlang sikt er en slik direkte overfe-
ring av rullende materiell fra andre land i Europa
enn Sverige lite realistisk av flere grunner.

Utbyggingen av de nasjonale jernbanesysteme-
ne i Europa startet pd midten av 1800-tallet. Jernba-
nevirksomhet ble uten unntak nasjonale satsnings-
omréder i de ulike land, og det ble bygget opp en
betydelig nasjonal industri som kunne forsyne bade
utbyggingsprosjekter og nyetablerte jernbanevirk-
somheter. De enkelte land har i stor grad utarbei-
det egne, nasjonale standarder for bade infrastruk-
tur og rullende materiell.

Et av de forhold som medferer at brukt rullende
materiell fra utlandet ikke uten videre kan benyttes
i Norge, er ulik sporvidde. Land som Spania, Russ-
land og Finland opererer med sékalt bred sporvid-
de. Norge og de fleste andre europeiske land ope-
rerer med normal sporvidde, mens det pa en del en-
keltstiende europeiske strekninger er tatt i bruk
smal sporvidde.

Ulike nasjonale stremforsyningssystemer for
jernbane er en annen utfordring nar det gjelder
bruken av utenlandsk materiell pa det norske jern-
banenettet. For det forste varierer de tekniske los-
ningene for stremforsyning til togene: Det normale
er bruk av overhengende kontaktledning, mens det
i enkelte land ogsd benyttes stromskinner langs
bakken. For det andre er spenningen i stremsforsy-
ningsnettet som benyttes ved fremforing av det rul-
lende materiellet (KL-anlegget) forskjellig fra land
til land. For eksempel benytter Norge, Sverige og
Tyskland en spenning pa 15 kV, mens spenningen i
bade Danmark og Frankrike er 25 kV, som er stan-
dard i mer moderne systemer. I enkelte land finnes
det ogséa flere systemer, hvorav 25 kV ofte er det
ene. De elektriske lokomotivene og motorvognset-
tene har tidligere veert tilpasset kun ett stromsys-
tem. Na eksisterer det imidlertid ogsid materiell
som kan benyttes pa flere stromssystemer.

Det rullende materiellets vognprofil er ogsé for-
skjellig fra land til land. Profilen méa veere tilpasset
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infrastrukturen, for eksempel med tanke pa klaring
i tunneler, utslag og fremspring i svinger, samt til-
pasning til plattformer for av- og pastigning. Den
norske normalprofilen er bredere enn den euro-
peiske standardprofilen, men det forekommer ogsa
nasjonale variasjoner og variasjoner innen det en-
kelte land. Dette innebarer at det er sterre mulig-
het for at utenlandsk materiell kan benyttes i Norge
enn at norsk materiell kan benyttes i utlandet.

De nasjonale forskjellene gjelder bade for mate-
riell som er drevet av elektrisitet og diesel. Dieseld-
revet materiell er imidlertid standardisert i sterre
grad enn elektriskdrevet materiell, da dieseldrevet
materiell ikke ma forholde seg til forskjeller i
stromsystem. Dette innebeerer at det er flere mulig-
heter for a4 oppdrive brukt dieseldrevet materiell
som kan benyttes pa tvers av landegrensene. Like-
vel er det pa grunn av forskjellige trekkraftmessige
egenskaper ikke alltid mulig & erstatte elektrisk
materiell med dieselmateriell. Dieselmateriell kan
ogsd ha miljemessige konsekvenser som gjor det
uaktuelt 4 benytte det pa elektrifiserte stekninger.

I tillegg til de jernbanetekniske forskjellene,
stiller det norske klimaet sterre krav til vinteregen-
skaper enn hva som er vanlig i Europa. Selv om det
ogsa andre steder kan vare bade kulde og sng, er
det fa andre steder hvor eksponeringen er s lang-
varig som over enkelte av fjellstrekningene i Nor-
ge. Siden jernbanen enkelte steder ogsa ligger
vanskelig tilgjengelig for evakuering, stiller det
ekstra store krav til varmekapasitet. Slike sikker-
hetsmessige forhold mé ogsé ivaretas dersom uten-
landsk materiell skal benyttes i Norge.

Ovennevnte illustrerer bare noen av utfordrin-
gene med 4 bruke rullende materiell fra andre land
i Norge. Rullende materiell som for eksempel har
annen vognprofil enn den norske standarden eller
som har veert i drift pa strekninger med en annen
sporvidde, et annet stremforsyningssystem eller
under andre klimatiske forhold enn det som finnes
i Norge, kan ikke benyttes her i landet uten omfat-
tende tilpasninger. A basere seg pa & benytte brukt
rullende materiell fra utlandet ved innfering av kon-
kurranse i Norge er med andre ord lite realistisk.
Departementet viste i heringsnotatet til at dette i
seg selv er et tungtveiende argument for at departe-
mentet bor sikres en hjemmel til & gi palegg om til-
gang til materiell som allerede er tilpasset norske
forhold.

Bestillings- og leveringstiden til nytt rullende
materiell fra produsent er lang. Normalt ma det pa-
regnes tre til fire ar fra bestilling til levering. Dette
innebarer at man ved innfering av konkurranse om
persontransport med jernbane vanskelig kan base-
re seg pa at valgt trafikkutever skal stille opp med

eget, nyprodusert materiell til trafikkstart. Det er li-
te sannsynlig at en tilbyder vil bestille nytt materiell
til bruk i Norge for et oppdrag pa det norske jern-
banenettet er tildelt ham. Departementet finner det
neppe hensiktsmessig 4 ta heyde for den lange be-
stillings- og leveringstiden ved & vente tre til fire ar
fra oppdragstildeling til trafikkstart. I tillegg vil le-
vetiden til materiellet veere vesentlig lengre enn en
kontraktsperiode. Tilbyderen ma derfor, for en be-
slutning om nyinvestering blir tatt, vurdere alterna-
tive bruksomréader etter kontraktsslutt.

Departementet viste i heringsnotatet til at man-
gelen pa et fungerende europeisk annenhandsmar-
ked for rullende materiell som er egnet for drift pa
det norske jernbanenettet, samt den lange ledeti-
den for produksjon av nytt materiell, tilsier at det
fra myndighetenes side vil kunne veere behov for
aktiv regulering av materielltilgangen i forbindelse
med innferingen av konkurranse innen person-
transportsektoren. Dersom det ikke dpnes for inn-
grep pa materiellsiden, vil den tilbyderen som alle-
rede er 1 besittelse av egnet rullende materiell til-
passet bruk i Norge —i praksis NSB - fi en urimelig
sterk posisjon i konkurranse med andre tilbydere.
Eierskap til materiell vil med andre ord kunne vaere
et sterkt konkurransevridende forhold, noe som vil
veere i strid med de grunnleggende prinsippene om
konkurranse pa like og ikke-diskriminerende vil-
Kar.

5.5.4 Noaermere om vilkdrene for a kunne
palegge utleie av rullende materiell

Heringsforslaget

I heringsnotatet foreslo departementet at spersma-
let om hvorvidt det er grunnlag for 4 gi palegg om
at en materielleier ma stille sitt egnede rullende
materiell til disposisjon for en annen akter i person-
transportmarkedet, ma vurderes konkret i forkant
av hver konkurranse. Den foreslitte bestemmelsen
stiller som forste og grunnleggende vilkar at et pa-
legg anses som nodvendig, i den forstand at en kon-
kurranse om persontransportoppdrag ikke vil kun-
ne gjennomfores pé like og ikke-diskriminerende
vilkar uten et palegg om materiellutleie. En naerme-
re regulering av nedvendighetskriteriet forutsettes
gitt i forskrift.

Etter forslaget skal det dessuten veaere et vilkar
for & ta i bruk paleggshjemmelen, at det forst har
veert forsekt & fremforhandle en frivillig utleielos-
ning mellom materielleieren og en eventuell ny tra-
fikkutever pa det norske persontransportmarkedet.
Departementet la i heringsnotatet til grunn at det i
de fleste tilfeller vil veere grunnlag for & komme
frem til avtaler om utleie av egnet materiell pa frivil-
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lig basis. I de tilfeller der en ny trafikkutever tilde-
les avtale om & trafikkere visse strekninger pa det
norske jernbanenettet i en fastsatt periode, vil det
alltid finnes en eier av det materiellet som frem til
da har trafikkert de samme strekningene. Konse-
kvensen av oppdragsbortfallet for en trafikkutever
kan vaere at han, eventuelt annen eier av det rullen-
de materiellet han har disponert, blir sittende med
overflodig rullende materiell som ikke uten videre
har en alternativ anvendelse. I en slik situasjon vil
det vaere narliggende & anta at den tidligere tra-
fikkuteveren eller materielleieren har en bedriftse-
konomisk interesse i 4 kunne leie ut til andre. Fri-
villig utleie ber fremstd som en bedre lgsning for
materielleieren enn & la materiellet blir stiende
ubrukt. Av hensyn til & sikre konkurranse pa like
og ikke-diskriminerende vilkir, s& departementet
like fullt behovet for en paleggshjemmel.

Etter departementets syn ber paleggets varig-
het vurderes i hvert enkelt tilfelle og etter forslaget
er det bare fastsatt en maksimal lengde for péleg-
get tilsvarende oppdragsperiodens lengde. Dersom
palegget gis til fordel for en trafikkutever som tilde-
les avtale med det offentlige om & drive person-
transport i for eksempel 10 ar, vil paleggets varig-
het etter forslaget ikke kunne strekke seg ut over
de samme 10 arene.

Det er imidlertid ikke gitt at et pilegg om ma-
terielltilgang skal vare like lenge som oppdragspe-
rioden. Dersom det gjennom innferingen av kon-
kurranse for eksempel er enskelig & stimulere tra-
fikkutevere til & anskaffe eget egnet materiell, det
vaere seg nytt eller ombygd rullende materiell, vil et
av virkemidlene kunne vaere & gi tidsbegrensede
palegg.

Selv om departementet har funnet det nedven-
dig 4 utstede et palegg overfor en materielleier for &
oppna konkurranse pa like og ikke-diskrimineren-
de vilkar, kan det ikke utelukkes at den trafikkute-
veren som tildeles oppdraget har tilgang til egnet
materiell gjennom andre kanaler — og ensker a bru-
ke dette. I heringsforslaget foreslo departementet
derfor at trafikkuteveren som tildeles oppdraget
som hovedregel skal ha en rett, men ingen plikt, til
4 anvende det materiellet som stilles til disposisjon.
Ogsa pa dette punkt forutsettes naermere regler
gitt i forskrift.

Heringsinstansenes syn
Generelt

Connex, Flytoget, Jernbaneverket, Konkurransetilsy-
net, Lufifartstilsynet, Landsorganisasjonen i Norge
(LO), Norsk jernbaneforbund, NSB og Transport-

brukernes Fellesorganisasjon har uttalt seg om de-
partementets forslag om & gi pilegg om tilgang til
rullende materiell. Alle disse heringsinstansene er
enige i at eierskap til rullende materiell kan vare
en etableringsbarriere, og deler departementets
syn pa nedvendigheten av & sikre tilgang til rullen-
de materiell for & tilrettelegge for konkurranse.

Konkurransetilsynet og Transportbrukernes
Fellesorganisasjon er enige i at tilgang til rullende
materiell ber sikres ved at departementet gis pa-
leggshjemmel som foreslatt. Tre heringsinstanser
— Jernbaneverket, Flytoget og Connex — mener
imidlertid at det i stedet for den foreslétte palegg-
shjemmelen ber vurderes om det skal etableres et
statlig eller privat materiellselskap eller materiell-
pool. Connex mener det er et konkurransevridende
moment dersom det rullende materiellet eies av en
trafikkutever og foreslar derfor at det opprettes et
statlig selskap som overtar eierskapet til alt rullen-
de materiell. Flytoget forventer at det etableres en
egen materiellpool drevet av et selvstendig selskap,
mens Jernbaneverket gnsker en videre drefting av
etableringen av en materiellpool eller et materiell-
selskap.

Jernbaneverket mener at opprettelse av et mate-
riellselskap ikke er sarlig mer inngripende for jern-
baneselskapene — i forste rekke NSB — enn en pa-
leggshjemmel, da hjemmelen er sa inngripende at
den vil kunne skape usikkerhet. Det vises ogsi til
at opprettelsen av et materiellselskap vil vaere
mindre byrdkratisk da det ikke vil veere nedvendig
for den virksomheten som tildeles avtale om per-
sontransport 4 seke om ny godkjenning av materi-
ellet.

Connex viser til at dersom materiellet leies fra
et uavhengig materiellselskap, unngar man vanske-
lige juridiske avveininger rundt utmaéling av kom-
pensasjon, vurderinger av sterk markedsstilling
med mer. Jernbaneverket og Connex mener videre
at det er langsiktige kommersielle og skonomiske
fordeler knyttet til et materiellselskap, som péa sikt
vil komme kjopere av offentlige persontransporttje-
nester til gode. Flytoget viser til at en poolordning
ville sikre like leiekostnader for alle trafikkutovere.
Flytoget mener ogsa at det er viktig at materiellet
holder den nedvendige kvaliteten, og viser til erfa-
ringene fra andre land om at rullende materiell
overtatt av ny trafikkutever fra tidligere monopolist
har hatt vesentlige mangler.

NSB mener at innferingen av konkurranse om
persontransport med jernbane i Norge ma baseres
pa at nye akterer ma benytte eksisterende materi-
ell. NSB er séledes positiv til at nye akterer gis en
rett til tilgang til eksisterende rullende materiell,
men mener at de ogsd ma ha en plikt til & benytte
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det. NSB mener at det ut fra samfunnsekonomiske
interesser er grunn til 4 ga trinnvis frem. NSB forut-
setter uansett at staten tar ansvar for eventuelt
overskuddsmateriell, slik at NSB har mulighet til &
konkurrere pa like og ikke-diskriminerende vilkér,
dersom departementet finner at konkurranse pa
materiell er avgjerende for en effektiv innfering av
konkurranse.

NSB mener videre at det, basert pd dagens si-
tuasjon for infrastruktur med jernbanenettet i Nor-
ge, er avgjorende at det tilrettelegges for at én virk-
somhet tar et nasjonalt ansvar for reinvestering av
materiell.

Luftfartstilsynet peker pa at det ogsa kan veere
markedshindre av finansiell art for en akter som
onsker 4 etablere seg pa markedet for persontrans-
port for jernbane, og mener at konkurransesituasjo-
nen for persontransport med jernbane vil kunne
forbedres dersom det ble opprettet et realregister
for pant av jernbanemateriell. Tilsynet viser til at
muligheten for 4 registrere sikkerheten i luftfartey i
et realregister, gjor luftfartey til et ettertraktet in-
vesteringsobjekt sammenlignet med rullende mate-
riell. Det hevdes at sikker og fleksibel sikkerhets-
stillelse for finansiering har gjort det enklere for
sma selskaper med begrensede midler 4 starte luft-
fartsvirksomhet, noe som har bidratt til at marke-
det for persontransport med luftfartey er preget av
konkurranse.

Om vilkdrene for G kunne pdlegge utleie av
rullende materiell

Seks heringsinstanser har uttalt seg om vilkirene
for 4 kunne gi palegg om utleie av rullende materi-
ell.

Flere heringsinstanser har uttalt seg om hvor-
vidt det ber veere en rett, men ikke en plikt til & an-
vende det materiellet som gjennom palegget stilles
til disposisjon.

Transportbrukernes Fellesorganisasjon deler de-
partementets syn om at tilbydere skal ha en rett,
men ingen plikt til & anvende det materiellet som
stilles til disposisjon gjennom et palegg overfor ma-
terielleier.

NSB, LO og Norsk jernbaneforbund mener at til-
bydere ikke bare skal ha en rett, men ogsa en plikt
til & benytte det aktuelle materiellet. NSB begrun-
ner dette med de samfunnsmessige kostnadene det
vil ha om eksisterende materiell ikke tas i bruk.
NSB hevder som nevnt at det ut fra norske sam-
funnsekonomiske interesser er grunn til & ga trinn-
vis frem. Det hevdes at det pd grunn av manglende
internasjonal standardisering vil veere vanskelig for
NSB 4 fa solgt eller leid ut eventuelt overskuddsma-

teriell utenfor Norge, og at det generelt er lettere &
skaffe utenlandsk materiell som kan benyttes i Nor-
ge enn & finne anvendelse for norsk materiell i ut-
landet. Derfor ber det legges opp til 4 innfere kon-
kurranse pa materiell etter hvert som det norske
materiellet utrangeres, og EUs initiativ for interope-
rabilitet medfoerer et fungerende marked for jernba-
nemateriell og systemer.

NSB, LO og Norsk jernbaneforbund mener vi-
dere at muligheten for oppsplitting av rollene som
trafikkutever og materielleier kan fi negative kon-
sekvenser for materiellsikkerheten. Disse herings-
instansene mener at trafikkuteverens mulighet til &
benytte eget materiell eller materiell fra andre enn
NSB, innebarer en fare for at det benyttes materi-
ell som er mindre robust og darligere tilpasset
norsk klima og topografi. Det fremholdes i denne
sammenheng at selv om overgang til utenlandsk
materiell isolert sett kan fremstd som skonomisk
gunstig, vil det pa kort sikt veere en risiko for at det-
te gir en kvalitativt darligere losning enn a benytte
eksisterende norsk materiell. Dette fordi tilpasnin-
gen til norske forhold vil kunne veere vanskelig.
Dersom det ikke palegges en plikt til 4 benytte ek-
sisterende materiell mener disse heringsinstanse-
ne at det ma utarbeides klare og strenge kravspesi-
fikasjoner for det materiell som trafikkuteveren
skal benytte. Dessuten mé det sikres at arbeidsmil-
joet om bord ivaretas uavhengig av om materiellet
eies av trafikkuteveren eller leies fra andre.

NSB mener det er uklart hva som menes med
nedvendighetsvilkaret. NSB hevder at etablerte
konkurranserettslige prinsipper om beskyttelse
mot misbruk av dominerende stilling pa en tilstrek-
kelig méte vil sikre markedsakterene tilgang til es-
sensielle fasiliteter pa rimelige og ikke-diskrimine-
rende vilkiar. NSB hevder videre at den regulerin-
gen som er foreslatt vil kunne anspore storre uten-
landske aktorer til ikke & investere i nytt materiell,
idet de loper en risiko for at materiellet etter kon-
traktens oppfyllelse kan bli holdt tilbake og tvangs-
utleid til en annen trafikkutever i Norge for ti nye ar
til en pris fastsatt ved skjenn. Dette er et element
som representerer en tilleggsrisiko for en trafikk-
utever utover det som felger av konkurranselovgiv-
ningen.

Lufifartstilsynet mener at avtale om leie av rul-
lende materiell ber godkjennes av jernbanemyndig-
heten. Tilsynet viser til at en tilsvarende ordning
gjelder innenfor luftfart og har sikkerhetsmessige
gevinster. Luftfartsforetak som har tillatelse til &
drive ervervsmessig lufttransport (lisens) eller til &
drive annen ervervsmessig luftfartsvirksomhet
(driftstillatelse) kan leie inn flymateriell for & uteve
denne virksomheten, men innleieavtalen som lig-
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ger til grunn for leieforholdet mé i sa fall godkjen-
nes av Luftfartstilsynet. Kravet til godkjenning fel-
ger av EU-regelverk som er innfert i norsk rett.

Jernbaneverket mener at ytterligere Kriterier for
4 kunne gi palegg om tilgang til materiell ber gis i
lov. Jernbaneverket mener dessuten at det ber
fremga pa hvilket tidspunkt i prosessen det kan vee-
re aktuelt & gi pdbud. Det hevdes at det kan veere i
konflikt med kravet om paleggets nedvendighet
hvis det skal gis for utfallet av konkurransen fore-
ligger.

Jernbaneverket reiser ogsa spersméal om den fo-
reslatte paleggshjemmelen er egnet til 4 hindre om-
géelser. Jernbaneverket mener at det ber vare for-
budt 4 inng4 avtaler om disponering av det rullende
materiellet fra det tidspunkt en konkurranse utly-
ses og inntil det er avklart om det blir nedvendig &
benytte paleggshjemmelen.

Flytoget uttaler at materiellet som stilles til dis-
posisjon for den nye trafikkuteveren mé veere «null-
stilt», slik at de tunge kostnadskrevende vedlike-
holdsintervallene som folger av togsettenes vedli-
keholdsplaner er utfert.

Departementets vurdering

Departementet har merket seg at en stor del av ho-
ringsinstansene, herunder trafikkuteverne, er eni-
ge i at eierskap til materiell er en etableringsbarri-
ere, og at det er nedvendig & sikre alle trafikkute-
verne tilgang.

For & realisere mest mulig av potensialet ved &
innfere konkurranse, ensker departementet at det
skal konkurreres om flest mulig parametere. Rul-
lende materiell star for en stor del av kostnadene
ved jernbanedrift bade direkte gjennom investerin-
ger i selve materiellet og indirekte gjennom vedli-
keholdskostnadene. Bruk av gammelt materiell
medferer for eksempel normalt sett hoyere vedlike-
holdskostnader enn nytt materiell. I tillegg vil ma-
teriellets utforming og egenskaper kunne pavirke
reiseopplevelsen og komforten til de reisende og
derigjennom influere inntektsmulighetene for tra-
fikkutevere. Normalt vil for eksempel nyere materi-
ell tiltrekke flere reisende enn eldre materiell. Det
maé derfor legges til rette for ordninger som mulig-
gjor materiell som konkurranseparameter.

I motsetning til palegg om 4 stille rullende ma-
teriell til disposisjon for andre, som fordrer lov-
hjemmel, horer et eventuelt palegg til trafikkuteve-
re om at et bestemt materiell skal brukes i avtaler
med det offentlige naturlig hjemme i den enkelte
trafikkavtale det konkurreres om. En slik vurdering
vil det vaere naturlig 4 gjennomfere som en del av
tilretteleggingsarbeidet som gjores i forkant av den
enkelte konkurranse.

Departementet har videre merket seg at flere av
heringsinstansene, herunder noen trafikkutevere,
foreslar at det ber opprettes en materiellpool eller
et materiellselskap under privat eller statlig eier-
skap. Spersmaélet om organisering av eierskapet til
materiellet i Norge, oppstar uavhengig av om de-
partementet palegger trafikkutevere a bruke eksis-
terende materiell. Heringsuttalelsene fremhever
tre hovedalternativer: at materiellet eies av trafikk-
uteverne, at det opprettes en materiellpool eller at
det opprettes et materielleiende selskap. Departe-
mentet ser at mange av heringsinstansene omtaler
pool og selskap som synonymer. Med pool, forstar
departementet et samarbeid mellom flere eiere av
rullende materiell. De forskjellige eierne melder
inn sitt materiell i poolen, slik at det materiellet som
er mest hensiktsmessig kan benyttes til en bestemt
type trafikk dersom det er eller kan gjores ledig. Et
materielleiende selskap, er derimot et selskap som
eier materiellet og leier det ut til interesserte tra-
fikkutevere.

Departementet ser at det kan vare bade ulem-
per og fordeler ved alle de nevnte ordningene. Der-
som trafikkuteverne fortsatt skal eie materiellet
som er egnet for trafikk pa det norske nettet, gjores
det lite inngrep i private rettigheter. Ulempen med
ikke & gjore noe med organiseringen av materiellei-
erskap i det norske markedet, er at de andre tra-
fikkuteverne méa leie materiell av en konkurrent,
som bade vil kunne fi innsyn i vesentlige driftsmes-
sige forhold samt ha mulighet til 4 pavirke vilkére-
ne i leieavtalen, tilgangen til materiell og teknisk
héandtering av materiellet. Ved en pool-ordning vil
det kunne veere utfordringer knyttet til inntreden
og uttreden av poolen, avregning mellom deltaker-
ne og tildeling av materiell til de ulike trafikkute-
verne. Dersom det opprettes et materielleiende sel-
skap, vil det kunne veere utfordringer knyttet til ei-
erskap og en mulig monopolsituasjon for rullende
materiell i Norge.

Uavhengig av eierskap til materiell, ser departe-
mentet behov for en hjemmel for & kunne palegge
materielleier 4 leie ut naermere definert materiell.
Dette fordi det selskapet, eller den organisasjonen,
som eier eller kontrollerer materielltilgangen kan
ha monopol pa egnet materiell.

Departementet ser fordeler med & legge almin-
nelig konkurranserettslige prinsipper til grunn der
hvor de gir tilstrekkelige resultater. Departementet
har likevel kommet til at det norske jernbanemar-
kedet er sa spesielt og lite utviklet at etablerte, kon-
kurranserettslige prinsipper om beskyttelse mot
misbruk av dominerende stilling ikke péa en tilstrek-
kelig mate vil sikre alle markedsakterene tilgang til
nedvendige produksjonsfaktorer. Det vises ogsi til
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at rullende materiell ikke er ansett 4 veere essensi-
elle fasiliteter andre kan kreve tilgang til etter kon-
kurranselovgivningen.

Nodvendighetsvilkdret ma vurderes forut for
konkurranse om hver trafikkpakke. Det mé da fore-
tas en konkret vurdering av om markedet for rul-
lende materiell er sd utviklet at konkurranse kan
skje pa like og ikke-diskriminerende vilkar uten
myndighetenes inngripen. Det er ikke noe i veien
for & foreta denne vurderingen for man vet hvilken
tilbyder som tildeles kontrakt, ei heller hvilke tilby-
dere som kan tenkes 4 delta i konkurransen. Det at
enkelte tilbydere kanskje kan veere i stand til &
fremskaffe egnet materiell pd egen hand, innebae-
rer ikke uten videre at det ikke vil vaere nedvendig
med et palegg for at alle tilbydere skal kunne delta
pa like vilkar.

Departementet mener at det minst inngripende
tiltaket som kan gi konkurranse pé like og ikke-dis-
kriminerende vilkér skal legges til grunn. Dersom
det viser seg at tredjepartsadgang til materiell ikke
er hensiktsmessig for & skape konkurranse péa rul-
lende materiell i Norge, vil departementet vurdere
om andre former for organisering av eierskap til
det materiellet som eksisterer i Norge er mer hen-
siktsmessig enn dagens.

Departementet har forstielse for Luftfartstilsy-
nets synspunkt om opprettelse av et realregister for
pant i jernbanemateriell, men mener at spersmalet
ikke er godt nok utredet til at det kan tas stand-
punkt til dette na. Det kan eventuelt veere naturlig &
vurdere spersmalet naermere i forbindelse med se-
nere revideringer av panteloven, dersom det skulle
vise seg & vaere et praktisk behov for det. Departe-
mentet vil da ha hestet mer erfaring og vil veere i
bedre stand til 4 vurdere hvilken betydning mulig-
heten for registrering av sikkerhet i et realregister
vil ha for konkurransen i markedet for rullende ma-
teriell.

Nar det gjelder myndighetenes godkjennelse av
eventuelle avtaler om innleie av materiell, plikter
enhver etter jernbaneloven § 11 4 gi tilsynsmyndig-
heten den informasjon som kreves for 4 utfore sine
oppgaver. I takt med bruken av underleveranderer,
er det et behov for tilsyn av trafikkuteverens sty-
ring med disse. Tilsynsmyndigheten foretar kon-
troll med avtaler mot underleveranderer generelt,
ikke bare for innleie av materiell, i den grad det er
behov for det. Departementet ser derfor ikke behov
for & gi en saerskilt hjemmel for & godkjenne avtaler
om innleie av materiell.

Rullende materiell har forskjellig standard pa
forskjellige stadier i livslopet, men kvaliteten faller
ikke nedvendigvis linezert med alderen. Ved revi-
sjoner, ogsa kalt nullstilling, vil materiellet bringes

tilbake til opprinnelig kvalitetsnivd. Dersom materi-
ell alltid skal veere nullstilt nar det stilles til disposi-
sjon, vil myndighetene palegge en vedlikeholdssy-
klus som ikke er optimal. Om materiellet skal null-
stilles for det stilles til disposisjon, mé derfor vurde-
res konkret i hvert enkelt tilfelle. Utfordringen blir
a etablere mekanismer som gjor at kostnadene ved
en nullstilling blir fordelt rettferdig, og ikke veltes
over pa den trafikkuteveren som tilfeldigvis benyt-
ter materiellet nar revisjonen ma foretas.

Spersmalet om det skal gis forbud mot visse ty-
per disponering forut for et eventuelt pilegg, er et
spersmal om hvor inngripende regulering det er
nedvendig 4 ha. Nar et eventuelt palegg vil ha virk-
ning foran avtaler som eier eller andre har inngétt
vedrorende materiellet, finner departementet at be-
hovet for ytterligere bandleggelse ikke star i for-
hold til byrdene private da vil palegges — selv om
dette vil innebare at det kan disponeres pa en slik
mate at kostnadene for det offentlige blir heyere
enn de ellers ville veert.

5.5.5 Hvem palegget kan rettes mot
Horingsforslaget

I heringsforslaget ble pliktsubjektet for pélegget
om tilgang til rullende materiell definert etter noy-
trale og objektive kriterier. Pliktsubjektet for paleg-
get var angitt som «eier av materiell med sterk mar-
kedsstilling» eller «andre akterer med sterk mar-
kedsstilling». Departementet gjorde rede for at det
ved vurderingen av hvem som ber vaere gjenstand
for myndighetens palegg om tilgang til rullende
materiell, hadde vurdert om det ville vaere hensikts-
messig & utpeke NSB som eneste pliktsubjekt.

Som argument for 4 utpeke NSB som pliktsu-
bjekt, viste departementet til at dette ville gi en Kklar
og forutsigbar lesning. NSB har inntil na hatt ene-
rett pa persontransport pa sterstedelen av det nor-
ske jernbanenettet. Folgelig eier eller disponerer
NSB over mesteparten av det rullende materiellet
som er egnet for 4 brukes til oppfyllelse av avtale
om persontransport pa strekningene hvor konkur-
ranse skal innferes. NSB er derfor den akteren som
i hvert fall pa kort sikt utpeker seg som et naturlig
pliktsubjekt. Departementet viste ogsa til at det er
et sterkt argument at NSB er et heleid statlig sel-
skap hvor departementet utever den @verste myn-
dighet i foretaket gjennom generalforsamlingen.

I den tilsvarende bestemmelse i den danske
jernbanelov, er plikten til 4 stille rullende materiell
til radighet for andre akterer uttrykkelig lagt pa
DSB. Departementet papekte at NSB og DSB ikke
umiddelbart er sammenlignbare, forst og fremst
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fordi man i Norge har gatt atskillig lenger enn i
Danmark nar det gjelder losrivelse av den statseide
jernbanevirksomheten fra statsforvaltningen. Blant
annet er NSB etablert som et eget aksjeselskap.

Som argument mot 4 utpeke NSB som pliktsu-
bjekt, viste departementet til at det er en forutset-
ning ved innferingen av konkurranse at NSB skal
kunne konkurrere pa lik linje med andre akterer.
Selskapet skal sdledes ikke saerbehandles verken i
positiv eller negativ retning. Et annet moment var
at innferingen av konkurranse tar sikte pa & fa etab-
lert virksom konkurranse innen jernbanesektoren,
og at det er forutsatt at markedsforholdene vil en-
dre seg. NSB vil derfor ikke nedvendigvis veere det
mest neerliggende pliktsubjekt i all fremtid. Et an-
net pliktsubjekt kan veere et privat eller statlig eid
materiellselskap eller en materiellpool.

Etter en avveining av de forkjellige hensyn kom
departementet i heringsnotatet til at pliktsubjektet
for palegg om tilgang til rullende materiell burde
defineres etter neytrale og objektive kriterier. Plikt-
subjektet ble som nevnt definert som «eier av ma-
teriell med sterk markedsstilling» eller «annen ak-
ter med sterk markedsstilling som disponerer over
egnet materiell». Forslaget var basert pa en antagel-
se om at det forst og fremst er slike akterer som vil
veere i stand til & oppfylle et palegg om 4 stille rul-
lende materiell til radighet for den utvalgte trafikk-
uteveren, og at et slikt palegg fra norske myndighe-
ter samlet sett vil oppleves som mindre inngripen-
de overfor en stor akter enn en akter med mindre
omfattende virksomhet.

Departementet la i heringsnotatet til grunn at
innholdet i begrepet «sterk markedsstilling» ma ut-
fylles naermere i forskrifter.

Heringsinstansenes syn

Bare NSB hadde merknader til definisjonen av
pliktsubjektet i departementets forslag. NSB mener
at terskelen ikke ber settes lavere enn konkurran-
serettens «dominerende stilling» og dessuten at be-
grepet «sterk markedsstilling» er uklart og har et
ubestemt innhold. Etter NSBs syn vil konkurranse-
loven § 11 og EdS-avtalen artikkel 54 om misbruk
av dominerende stilling, gi konkurrenter tilgang til
den dominerende akters infrastruktur dersom det-
te er nedvendig for 4 kunne delta i konkurransen
og dermed gir en tilstrekkelig sikkerhetsventil mot
konkurranseskadelig atferd. NSB viser til at selska-
pet er nedt til 4 holde materiellet i virksomhet, slik
at investeringene kan forrentes og at NSB saledes
har en egeninteresse i & opptre som utleier. Der-
som NSB misbruker en eventuelt dominerende stil-
ling, kan selskapet etter den alminnelige konkur-

ranselovgivning risikere at det gis palegg om til-
gang, myndighetsfastsatt prising og foretaksheter.

Departementets vurdering

Etter neermere overveielser har departementet
kommet til at NSB ber navngis som pliktsubjekt i
stedet for & definere pliktsubjektet etter neytrale
kriterier. Nar departementet foreslar at plikten til &
stille rullende materiell til disposisjon legges pa
NSB, er dette blant annet fordi departementet me-
ner at NSB i overskuelig fremtid er eneste aktuelle
pliktsubjekt. Dette har NSB ogsé papekt i sin he-
ringsuttalelse. Dessuten forutsetter flere andre he-
ringsinstanser at et palegg om utleie av rullende
materiell i praksis bare vil ramme materiell tilhe-
rende NSB.

Departementet legger ogsa vekt pa at en angi-
velse av NSB som pliktsubjekt er egnet til & skape
forutsigharhet for alle de berarte akterene. Tilbyde-
re gis forutsigharhet om hvorfra de kan leie materi-
ell etter et eventuelt palegg. Nye akterer med eget
materiell risikerer ikke at materiellet blir gjenstand
for myndighetspéalegg. Departementet er enig med
NSB og Jernbaneverket som i sine heringsuttalel-
ser papeker at risikoen for myndighetspélegg etter
kontraktens oppfyllelse kan vaere hemmende for
nye trafikkuteveres vilje til 4 bringe med seg nytt
materiell til det norske markedet.

NSB eies av den norske stat. Dette innebaerer
for det forste at staten gjennom eierskapet til NSB
har kontroll med selskapets materiellpark, og der-
med har evne til 4 veere pliktsubjekt. Videre har det
betydning at den skonomiske risikoen med NSB
pahviler staten. Ved & utpeke NSB som pliktsu-
bjekt, er det staten som ma ta konsekvensene av
egen materiellpolitikk. Ogsd etter heringsforslaget,
var det NSB som inntil videre ville veere det reelle
pliktsubjektet, selv om dette fulgte indirekte av lov-
teksten.

Som nevnt er forslaget om 4 utpeke NSB som
pliktsubjektet etter bestemmelsen blant annet be-
grunnet i en erkjennelse av at NSB i overskuelig
fremtid er eneste aktuelle pliktsubjekt. Det forelig-
ger ikke noe reelt marked for rullende materiell
som er tilpasset norsk klima og jernbanesystem.
Departementet understreker imidlertid at situasjo-
nen kan endre seg og at det er viktig 4 se utviklin-
gen i markedet an. Néar et reelt marked er etablert,
vil departementet vurdere pliktsubjektet pa nytt.

Departementet mener at alminnelige konkur-
ranserettslige prinsipper alene ikke er tilstrekkeli-
ge for 4 sikre konkurranse pa like og ikke-diskrimi-
nerende vilkér innen jernbanesektoren pa kort sikt.
Konkurranserettens «dominerende stilling» peker
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pa foretak som har en slik stilling at de er i stand til
4 hindre effektiv konkurranse innenfor et marked
ved at foretaket kan opptre uavhengig overfor kon-
kurrenter og kunder. Det er i konkurranseretten ik-
ke ulovlig & inneha dominerende markedsmakt,
men utilberlig utnyttelse av slik markedsmakt er
forbudt. Etter forbudsregimet i konkurranseloven
pahviler det akterene & folge konkurranseloven til
enhver tid, og akterene kan handheve forpliktelse-
ne pa egen hand, uten at Konkurransetilsynet invol-
veres. Likevel anser departementet at det kan veere
nedvendig med inngrep fra myndighetene for 4 sik-
re konkurranse pa like og ikke-diskriminerende vil-
kér innen jernbanesektoren.

Myndighetenes inngripen i medhold av den al-
minnelige konkurranseretten fremkommer som en
sakalt ex-post regulering. Dette inneberer at bru-
ken av virkemidlene som hovedregel vurderes fra
sak til sak i ettertid, der det forst konstateres at mis-
bruk av dominerende markedsmakt har funnet
sted, og Konkurransetilsynet bruker deretter sine
virkemidler til 4 korrigere adferden. Den sektor-
spesifikke konkurransereguleringen, som er ned-
felt i forslaget, er derimot en ex ante-regulering.
Dette innebarer at myndighetene anvender virke-
midler til & korrigere en adferd for misbruk har fun-
net sted, gjennom et sett av regler i forkant. I lovfor-
slaget gjores dette ved at departementet analyserer
konkurransesituasjonen for materiell. Dersom en
slik analyse konkluderer med at det ikke vil vaere
tilstrekkelig grunnlag for uregulert konkurranse
om materiell, vil pidlegg kunne utstedes til NSB.
Det er ingen forutsetning for anvendelse av sektor-
spesifikke virkemidler at misbruk har funnet sted.

Konkurranse om persontransport med jernbane
gjennomferes ved at trafikkutevere og kommende
trafikkutevere inviteres til & gi tilbud pa naermere,
pa forhand definerte, trafikkpakker. Pakkene er re-
lativt store for at markedet ikke skal bli mer oppdelt
enn det som er hensiktsmessig. Kontraktsperio-
dens lengde ved persontransport med jernbane vil
ogsd matte vare lengre enn ved bruk av andre
transportmidler. Det kan derfor ga noe tid mellom
hver konkurranse. En vurdering ex ante — i ettertid
- vil derfor ikke veere serlig egnet til & skape kon-
kurranse pa like og ikke-diskriminerende vilkar. Et-
ter departementets syn mé vurderingen foretas for-
ut for hver konkurranse, slik at myndighetene ved
palegg kan skape like muligheter der markedet
selv ikke fungerer tilstrekkelig.

5.5.6 Kompensasjon
Heringsforslaget

Departementet la i heringsforslaget til grunn at
pliktsubjektet skulle ha krav pa full kompensasjon i
de tilfeller der forsek pa & fremforhandle en frivillig
avtale om tilgang til rullende materiell til fordel for
en ny trafikkutever ikke forer frem, og lovens hjem-
mel til & gi palegg derfor tas i bruk. Departementet
foreslo at kompensasjonen skulle utméiles etter
ekspropriasjonsrettslige prinsipper. Ved uenighet
om ekspropriasjonens sterrelse, skulle denne fast-
settes ved rettslig skjonn.

Departementet foreslo at nermere regler om
beregningen av pliktsubjektets kompensasjon ved
tvungen utleie av rullende materiell skulle gis i for-
skrift.

Hegringsinstansenes syn

Bare Jernbaneverket og NSB hadde merknader til
departementets forslag om kompensasjon.

Jernbaneverket viser til at departementet son-
drer mellom forrentning og fortjeneste og mener at
sondringen er unaturlig og at de foreslatte kompen-
sasjonsreglene kan fore til overkompensasjon til
pliktsubjektet.

NSB viser til at den foreslatte reguleringen,
med utstrakt bruk av paleggshjemler, er uvanlig,
sveert inngripende og i praksis gir departementet
hjemmel til ekspropriasjon eller rekvisisjon. Det er
derfor avgjerende at pliktsubjektet er sikret full
kompensasjon. Ifalge NSB kan uttalelser i herings-
notatet gi inntrykk av at departementet ikke tar sik-
te pa full kompensasjon i samsvar med ekspropria-
sjonsrettlige prinsipper, men erstatning basert pa
vederlagsbetraktninger. I denne sammenheng hev-
der NSB at en begrensning til tap som er en direkte
folge av palegget, ikke sikrer paleggssubjektet full
kompensasjon da de indirekte tapene vil kunne bli
betydelige. Indirekte tap omfatter blant annet kom-
pensasjon for eventuell manglende utnyttelse av ek-
sisterende materiell dersom den nye trafikkuteve-
ren velger 4 benytte annet materiell.

NSB viser til at det for NSB er av meget stor be-
tydning hvilken rett til kompensasjon og erstatning
for tap materielleier vil kunne fa ved palegg om 4 gi
tilgang til rullende materiell mv. Det avgjerende for
NSB er at det ikke rokkes ved det finansieringsfun-
damentet selskapet har gjennom eierskapet til rul-
lende materiell.

NSB hevder videre at naermere regler om er-
statningsfastsettelsen ber gis i loven og ikke i for-
skrift. NSB hevder at sparsmalet om kompensasjon
og valg av konkurranseregime henger uleselig
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sammen og ma lgses parallelt. Hensynet til § sikre
forutsigbarhet tilsier ogsi at reglene om erstat-
ningsfastsettelse ber gis i loven.

Departementets vurdering

Da pliktsubjektet for paleggshjemmelen — i hvert
fall i den neermeste fremtid — er NSB, har departe-
mentet forstielse for at NSB er opptatt av & sikre
full kompensasjon i det tilfelle paleggshjemmelen
blir tatt i bruk.

Departementet foreslo som nevnt i heringsnota-
tet at pliktsubjektet for pilegg om tilgang til rullen-
de materiell skulle angis etter objektive og noytrale
kriterier. Pélegget ville derfor i prinsippet kunne
rettes mot private rettssubjekter, og ikke bare mot
selskaper i statens eie. Derfor ville prinsippet i
Grunnloven § 105 vaere forende for hvilken erstat-
ning som skulle ytes. Nar det na foreslas at det bare
er NSB som er pliktsubjekt, er man ikke pd samme
mate bundet av Grunnlovens prinsipper om full er-
statning. Sa lenge staten eier alle aksjer i selskapet,
og selskapet er i stand til 4 innfri sine forpliktelser
overfor sine kreditorer, har staten en stor grad av
frihet til & fastsette hvilken kompensasjon selskapet
skal ha. Departementet foresléar at de naermere reg-
ler om fastsettelse av vederlaget til NSB, dersom
selskapet palegges a stille materiell til disposisjon,
fastsettes i forskrifter. Det vises i denne sammen-
heng til departementets merknader i pkt. 5.1 foran
om valget mellom regulering gjennom lov og regu-
lering gjennom forskrift.

Departementet legger til grunn at vederlaget
ber baseres pa konkurranserettslige prinsipper om
kostnadsdekning. Det antas at man med dette ut-
gangspunktet far et mer forutsigbart og mindre res-
surskrevende regime.

Dersom det ikke oppnés enighet om utleiepri-
sen, ber departementet fastsette denne med ende-
lig virkning. Det er forelopig ikke tatt stilling til
hvilket departement denne myndigheten ber leg-
ges til. Dette spersmalet kan best hiandteres pa et
senere tidspunkt.

Beregning av vederlag etter kostnadsbaserte
priser kan ta utgangspunkt i en rekke modeller. De
ulike modellene kan gi ulikt resultat i forhold til hva
som er «riktig» pris. Utgangspunktet for modellene
er hvor mye det koster 4 tilby den gjenstanden det
palegges tilgang til. Dette kan vurderes bade i for-
hold til de faktiske kostnadene som er padratt, eller
i forhold til de teoretiske kostnadene ved & tilby
denne tjenesten i dag. Kompensasjon kan ogsa et-
ter disse regler fastsettes innenfor en ganske vid
ramme.

5.6 Hjemmel for palegg om tilgang til
verkstedinfrastruktur, salgs- og
distribusjonssystemer mv.

5.6.1

For & nd malene om konkurranse pa like og ikke-
diskriminerende vilkar og sikre et sammenhengen-
de transportsystem innen jernbane, vil det kunne
vaere behov for inngrep fra myndighetenes side for
4 sikre potensielle trafikkutevere tilgang til ogsa
andre produksjonsfaktorer enn rullende materiell.
Det kan for eksempel veaere aktuelt & regulere til-
gangen til verkstedfasiliteter, til etablerte salgs- og
distribusjonssystemer og til andre stottesystemer
som er av betydning for persontransport med jern-
bane.

P4 samme maéte som for rullende materiell, er
tilgangen til verkstedfasiliteter en vesentlig forut-
setning for drift av persontransport med jernbane.
Dersom en av trafikkuteverne kontrollerer all ek-
sisterende verkstedinfrastruktur som er egnet til &
betjene trafikken pa strekningene der konkurranse
er innfert, vil vedkommende - under gitte forutset-
ninger — kunne fa en urimelig sterk posisjon i kon-
kurranse med de ovrige. P tilsvarende méte som
for materiell, vil tilgangen til verkstedinfrastruktu-
ren kunne bli et sterkt konkurransevridende ele-
ment.

Kontroll med etablerte salgs- og distribusjons-
systemer kan ogsa bli en faktor av vesentlig betyd-
ning i konkurransen mellom akterer som ensker &
drive persontransporttjenester pa jernbanenettet.
Avhengig av hvilke krav myndighetene stiller til det
togtilbudet som skal produseres, vil ogsa dette ele-
mentet kunne bidra til skjevheter i markedsstruktu-
ren ved 4 veere et hinder for etableringen av en ef-
fektiv konkurranse.

Innledning

5.6.2 Horingsforslaget

Departementet foreslo i heringsnotatet at det innfe-
res en bestemmelse i jernbaneloven som gir depar-
tementet hjemmel til 4 palegge eier av eksisterende
verkstedfasiliteter, salgs- og distribusjonssystemer
og andre stottesystemer som er relevante for drift
av persontransport med jernbane, mot kompensa-
sjon, & stille disse til disposisjon for trafikkutevere
som tildeles avtale om persontransport med jernba-
ne. Det ble foreslatt at paleggshjemmelen skal kun-
ne gjores gjeldende bade overfor eier av verksted-
fasiliteter, salgs- og distribusjonssystemer og stot-
tesystemer, og overfor andre akterer som dispone-
rer over slike fasiliteter.
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Neermere om vilkdrene for utstedelse av pdlegg om
tilgang til verkstedfasiliteter, salgs- og
distribusjonssystemer mv.

Departementet foreslo i heringsnotatet at de grunn-
leggende kriterier for bruk av palegg om tilgang til
verkstedfasiliteter, salgs- og distribusjonssystemer
mv., skulle veere sammenfallende med de krav som
stilles for & gi palegg om tilgang til rullende materi-
ell, se pkt. 5.5 foran.

Behovet for a gi palegg om tilgang til verkste-
der, salgs- og distribusjonssystemer og lignende
mé under enhver omstendighet vurderes konkret
forut for hver konkurranse. I heringsforslaget ble
det derfor stilt som et forste og grunnleggende vil-
kéar at palegget mé anses som nodvendig, i den for-
stand at en konkurranse om persontransportopp-
drag ikke vil kunne gjennomferes pa like og ikke-
diskriminerende vilkér uten et slikt palegg. En neer-
mere regulering av nedvendighetskriteriet forut-
settes gitt i forskrift.

I forbindelse med utstedelsen av eventuelle pa-
legg om tilgang, mé eierens rett til 4 utnytte eksis-
terende infrastruktur til egen fordel veies opp mot
den retten andre akterer eventuelt skal f4 til fasilite-
ter og systemer som er av vesentlig betydning for
deres mulighet til & tilby konkurrerende tjenester.

For 4 ta i bruk den foreslatte paleggshjemmelen
er det et vilkdr at det har veert forsekt a fremfor-
handle en frivillig avtale om tilgang med den som
eier eller kontrollerer verksteder, salgs- og distri-
busjonssystemer eller andre stottesystemer.

Pi samme méte som for rullende materiell, gikk
departementet i heringsnotatet inn for at pileggets
varighet skal vurderes i hvert enkelt tilfelle, og at
det i loven bare skulle stilles krav til paleggets mak-
simale lengde. Det ble foreslatt en maksimal leng-
de for palegget tilsvarende den aktuelle oppdrags-
periodens lengde. Dersom pélegget gis til fordel for
en trafikkutever som tildeles avtale om & drive per-
sontransport pa en gitt banestrekning i for eksem-
pel 10 ar, vil paleggets varighet etter forslaget ikke
kunne strekke seg ut over de samme 10 arene.

Det er imidlertid ikke gitt at et palegg om til-
gang til verkstedinfrastruktur eller andre jernba-
nespesifikke stottefunksjoner skal vare like lenge
som oppdragsperioden. Dersom man for eksempel
onsker a stimulere nye akterer til 4 bygge ut egne
verksteder, salgs- og distribusjonskanaler eller stot-
tesystemer, vil det kunne vaere aktuelt & bruke tids-
begrensede palegg om tilgang som et virkemiddel.
Pilegget overfor den som eier eller kontrollerer
den aktuelle innsatsfaktoren ma i s fall som et mi-
nimum vare si lenge at en ny akter far tid nok til &
iverksette utbygging og anskaffelse av alternative

fasiliteter og/eller systemer for den «palagte» til-
gangen utleper.

Pa samme mate som for rullende materiell, fore-
slo departementet i heringsnotatet at den trafikk-
uteveren som tildeles avtale om persontransport
med jernbane som hovedregel skal ha en rett, men
ingen plikt, til & anvende de verkestedfasiliteter,
salgs- og distribusjonssystemer eller annet som stil-
les til disposisjon. Ogsa pa dette punktet la departe-
mentet til grunn at neermere regler gis i forskrift.

Kompensasjon

I heringsnotatet foreslo departementet at pliktsu-
bjektet skulle ha krav pa full kompensasjon i tilfel-
ler der forsek pa & fremforhandle frivillige avtaler
om tilgang til fordel for en ny akter ikke forer frem,
og lovens hjemmel til & utstede et palegg derfor tas
i bruk.

5.6.3 Hgringsinstansenes syn

De heringsinstansene som har uttalt seg om dette
punktet er enige med departementet i at tilgang til
verkstedfasiliteter, salgs- og distribusjonssystemer
og andre stottesystemer vil kunne veere et konkur-
ransevridende element og at nye akterer méa sikres
tilgang til disse fasilitetene. Horingsinstansene har
imidlertid forskjellige syn pa hvordan tilgangen ber
reguleres.

Nar det gjelder tilgang til verkstedfasiliteter er
det blant de heringsinstansene som har uttalt seg,
bare Connex som er enig med departementet i at
dette ber reguleres gjennom en hjemmel for depar-
tementet til 4 kunne gi palegg om tilgang. Connex
vektlegger at en eksisterende akter som eier verk-
steder ikke vil ha noen egeninteresse i a leie ut
verkstedfasiliteter til sine konkurrenter, og at det
ikke er usannsynlig at eieren foretrekker & reduse-
re kapasiteten fremfor 4 tilby konkurrentene reser-
vekapasitet. Samtidig er det pa grunn av kontrakte-
nes varighet og plassmangel ved knutepunkter, lite
aktuelt for en ny akter 4 investere i nytt verksted-
sanlegg. Da det mangler et marked for ekt verk-
stedkapasitet i Norge antar Connex at det ogsa av
samfunnsekonomiske grunner er uaktuelt 4 etable-
re nye verksteder.

Jernbaneverket, Konkurransetilsynet og Flytoget
mener at eksisterende verkstedfasiliteter ber tas ut
av NSBs eie slik at alle trafikkuteverne har mulig-
het til 4 kjope tjenestene pa like vilkar.

Jernbaneverket har de samme betenkeligheter
nar det gjelder verkstedfasiliteter og rullende mate-
riell, og mener at departementet ber bruke sin eier-
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rolle i NSB som et instrument i reguleringen og
etablere en pool eller et selskap med verkstedfasili-
teter. Jernbaneverket mener videre at omradet for
palegg om tilgang til infrastruktur ma utvides fra
verksteder til ogsd 4 omfatte annen infrastruktur
(driftsbanegérd, hensettingsspor) som ikke er i
statlig eie.

Konkurransetilsynet uttaler at pris ikke er den
eneste konkurranseparameteren i forhold til verk-
stedfasiliteter, og at kapasitet kan spille en like av-
gjorende rolle. Konkurransetilsynet peker pa risi-
koen for at den nye trafikkuteveren stiller bakerst i
koen eller blir henvist til de darligste tidene pa deg-
net. Etter Konkurransetilsynets syn foreligger det
en fare for systematisk nedprioritering av konkur-
rerende selskap all den tid NSB eier fasilitetene.

NSB er enig i at tilgang til geografisk riktig plas-
serte verkstedfasiliteter med kvalifisert personell er
en forutsetning for 4 kunne sikre nedvendig vedli-
kehold av rullende materiell.

NSB mener imidlertid at tilgang til verkstedfasi-
liteter skal sikres ved at nye akterer palegges bade
rett og plikt til 4 benytte eksisterende fasiliteter og
kompetanse. NSB mener at dette er nedvendig av
hensyn til drifts- og personsikkerheten og av hen-
syn til 4 ivareta et helhetlig nasjonalt sikkerhetsni-
va. NSB viser til at det er opparbeidet en betydelig
nasjonal kompetanse knyttet til vedlikehold og kon-
troll av eksisterende materiell. Oppsplitting i sméa
enheter kan fore til forvitring av kompetansen som
vil kunne skape problemer for opprettholdelse av
tilfredsstillende sikkerhet og operativ drift.

NSB mener at det pa kort sikt ikke er realistisk
at nye akterer kan utfore sikkerhetsrelatert vedlike-
hold og kontroll av eksisterende materiell pa en til-
fredsstillende mate. NSB anser det videre tvilsomt
om akterer som eventuelt trafikkerer enkeltstrek-
ninger i Norge ogsa pa lengre sikt vil ha grunnlag
for & drive verkstedsvirksomhet av et omfang som
er nedvendig for 4 opparbeide og opprettholde ned-
vendig kompetanse og kapasitet.

Nar det gjelder tilgang til salgs- og billettsyste-
mer er Connex enig med departementet i at det er
hensiktsmessig med en hjemmel for 4 kunne gi pa-
legg om tilgang til salgs- og distribusjonssystemer.
Connex viser til at hensynet til kundene tilsier at
man opererer med ett felles salgs- og distribusjons-
system, og at det derfor er nedvendig at akterene
koordinerer eventuelle nyanskaffelser av salgssys-
temer slik at kundene kan forholde seg til ett og
samme salgspunkt, uavhengig av antallet trafikk-
utevere som trafikkerer jernbanenettet.

Flytoget mener at trafikkuteverne ber sta for
eget billettsalg og at oppgjer og salg av billetter
mellom disse — sakalt interlining — méa drives gjen-

nom et fastsatt system. Eventuelle felles billett- og
oppgjerssystemer ma drives av et eget selskap med
rammebetingelser satt av trafikkuteverne og myn-
dighetene.

Det fremgér av NSBs heringsuttalelse at selska-
pet mener det er en forutsetning for felles ruteop-
plysning, salg av gjennomgéaende billetter pa tvers
av trafikkutevere og krav til elektronisk billettering
med regional integrering at alle trafikkutevere be-
nytter de sentrale systemene. NSB anser derfor at
det er avgjorende at alle trafikkutevere benytter de
sentrale systemene. P4 samme méte som for til-
gang til rullende materiell og vedlikeholdsfasilite-
ter, mener NSB at nye trafikkutevere ber palegges
en plikt til & benytte salgs- og distribusjonssyste-
mer som stilles til disposisjon i hele avtaleperioden
mot betaling pa forretningsmessige vilkar. NSB vi-
ser til at selskapet har gjort store investeringer i
distribusjonssystemer og andre stottesystemer for
persontransport med jernbane. Alternativt mener
NSB at forholdet allerede er tilfredsstillende regu-
lert gjennom gjeldende lovgiving og forskrifter og
at det derfor ikke er behov for ytterligere regule-
ring.

NSB presiserer at flere av NSBs systemer er be-
driftsspesifikke og innholder konkurransesensitiv
informasjon om NSB som konkurrentene ikke kan
gis tilgang til. For slike systemer mé andre akterers
tilgang derfor gjennomferes ved at NSB tilbyr en
begrenset tilgang, eventuelt at NSB tilbyr tjenester
basert pa bruk av systemene.

5.6.4 Departementets vurdering

Nar det gjelder paleggshjemmel generelt, vises det
til det som fremgar foran under punkt 5.5.

Departementet ser behov for d presisere hva
som menes med tilgang til verkstedfasiliteter. Det
ma skilles mellom omridene hvor rullende materi-
ell kan Kjores inn for reparasjon og vedlikehold, ut-
styr som er nedvendig for & utfere reparasjon og
vedlikehold pa materiellet, og selve arbeidet.

Omradene hvor tjenestene utferes ma veere
sporbundne, og ha en beliggenhet som gjor dem
hensiktsmessig for vedlikehold av materiell som
trafikkerer de forskjellige banestrekningene. Slike
omrader kan vare vanskelig & oppdrive, serlig i be-
folkningstette pressomrader. Det ma dessuten an-
tas at de eksisterende anleggene allerede er lagt
der det er mest hensiktsmessig. Departementet er
derfor enig med Konkurransetilsynet i at alle akto-
rer ma ha tilgang til de eksisterende anleggene pa
like vilkar.

Selve arbeidet kan derimot utferes av flere ved-
likeholdsutevere, og dette skjer i begrenset grad i
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Norge i dag. Akterer som er nye i Norge, kan for
ovrig ha betydelig erfaring fra utlandet.

Dersom flere vedlikeholdsutevere skal operere
innenfor samme verksted, ma det skilles mellom
utstyr de ma holde selv, og utstyr de bor dele. Verk-
toy vil de forskjellige vedlikeholdsutevere som re-
gel métte holde selv. Fastmontert utstyr, for eksem-
pel lofteanlegg, takanlegg og undergulvs hjuldreie-
benk, ma som regel brukes i fellesskap. Dersom ut-
styr skal brukes i fellesskap, er det nedvendig at
brukerne gis tilgang til utstyret pa like vilkar. Der-
som vedlikeholdsutevere pa eget initiativ ensker a
etablere seg i det norske markedet, forutsettes det
at virksomheten pa egen hand skaffer til veie, eller
tilgang til, nedvendig utstyr.

Departementet opprettholder standpunktet om
at tilgang til verkstedfasiliteter ma kunne gis gjen-
nom pélegg overfor den som eier eller kontrollerer
fasiliteten, dersom slik tilgang ikke gis frivillig. I
den sammenheng ber det bemerkes at trafikkute-
ver som gis tilgang, ikke behever a utfore vedlike-
holdet selv. Trafikkuteveren maé st fritt til & velge
at andre, for eksempel selvstendige selskaper, skal
utfere tjenestene.

Utgangspunktet i vurderingen av hvem som
skal veere pliktsubjekt, er det samme for verksted-
fasiliteter som for rullende materiell. I heringsnota-
tet foreslo departementet at pliktsubjektet for pa-
legg om 4 gi tilgang til verkstedfasiliteter, i likhet
med pliktsubjektet for palegg om 4 gi tilgang til rul-
lende materiell, skulle defineres uavhengig av
hvem som sitter med eierskapet i dag. Pliktsubjek-
tet etter bestemmelsen ble definert som «eier av»
og «andre akterer som disponerer over» verkste-
dinfrastruktur, salgs- og distribusjonssystemer og
andre stottesystemer som er relevante for drift av
persontransport med jernbane.

I likhet med det som gjelder for rullende materi-
ell, er det NSB som utpeker seg som den akteren
som i praksis har verkstedsfasiliteter mv. som det
kan vaere aktuelt & palegge tilgang til, utover de fa-
siliteter som Jernbaneverket disponerer. Som
nevnt i pkt. 5.5.5 har departementet i forhold til pa-
legg om & gi tilgang til rullende materiell etter naer-
mere overveielser kommet til at NSB ber navngis
som pliktsubjekt. Departementet ser imidlertid ik-
ke at det er grunn til & gjere det samme i forhold til
palegg om tilgang til verkstedsfasiliteter mv. Et pa-
legg om & gi tilgang til verkstedfasiliteter vil ikke
vaere sd inngripende som palegg om tilgang til rul-
lende materiell.

Selv om flere vedlikeholdsutevere etablerer seg
i det norske markedet, kan det likevel tenkes at det
ikke vil medfere en reell konkurranse om vedlike-
hold av rullende materiell, for eksempel ved at po-

tensielle kunder ikke Kklarer & forhandle frem mar-
kedsmessige vilkar for verksleie eller at noen rett
og slett stenges ute. I disse og lignende tilfeller er
det onskelig at departementet har mulighet til &
slippe andre til og sikre reell konkurranse. Departe-
mentet foreslir derfor & rette paleggshjemmelen
mot eiere av verkstedomrader generelt, og ikke ba-
re mot NSB.

Den som péalegges 4 gi tilgang til andre, skal ha
et kostnadsbasert vederlag. Neermere regler om
beregning av et slikt vederlag forutsettes gitt i for-
skrift.

Departementet mener at den minst inngripende
organiseringen som kan gi konkurranse pa like og
ikke-diskriminerende vilkar skal legges til grunn.
Dersom det viser seg at tredjepartsadgang til verk-
stedfasiliteter, pa kort eller lang sikt, ikke er hen-
siktsmessig for & skape konkurranse om vedlike-
hold av rullende materiell i Norge, vil departemen-
tet vurdere om andre former for organisering av ei-
erskap til verkstedinfrastrukturen er mer hensikts-
messig enn dagens.

Trafikkutevernes tilgang til sentrale deler av ek-
sisterende salgs- og distribusjonslesninger — det vil
si systemer for billettering, plassreservering, avreg-
ning, informasjon mv. — vil kunne pavirke bade kon-
kurranseforholdene i et konkurranseregime og mu-
lighetene for 4 legge til rette for at jernbanemarke-
det 1 Norge oppfattes av de reisende som et sam-
menhengende transportsystem. Det vises til neaer-
mere omtale i pkt. 2.5.3.

Departementet har merket seg NSBs syns-
punkt om at nye trafikkutevere ber gis bade rett og
plikt til & benytte eksisterende salgs- og distribu-
sjonssystemer. Som nevnt, er departementet opp-
tatt av at det blir konkurranse om flest mulig for-
hold. Et palegg til alle trafikkutevere om & bruke
den samme losningen er i utgangspunktet ikke i
trad med dette malet. Erfaringer fra konkurranse i
andre land tilsier imidlertid at det er lite 4 tjene pa
at de ulike trafikkuteverne konkurrerer om sentra-
le deler av salgs- og distribusjonssystemene, for-
trinnsvis reserveringsmoduler. Tvert i mot vanske-
liggjor bruken av ulike systemer lgsninger som er
til beste for de reisende, og kommer dermed i strid
med malet om at passasjerene skal oppleve et mest
mulig helhetlig transportsystem. Departementet
ser derfor at det er gode grunner for at trafikkute-
verne som tilbyr persontransport med jernbanene,
bor palegges en plikt til & bruke felles og sentrale
deler av et allerede eksisterende salgs- og distribu-
sjonssystem. P4 denne bakgrunn har departemen-
tet kommet til at forslaget i heringsnotatet ber utvi-
des, og at departementet ber gis hjemmel til bade &
palegge eier av salgs- og distribusjonssystemer a
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stille disse til disposisjon for andre trafikkutevere,
og til 4 palegge andre trafikkutevere a benytte ek-
sisterende salgs- og distribusjonssystemer.

For de reisende er det i denne sammenhengen
av underordnet betydning om trafikken drives etter
avtale med det offentlige, eller om den drives fritt
og kommersielt. For & sikre et sammenhengende
transportsystem med jernbane, har departementet
derfor kommet til at det ber veere anledning til &
kunne pélegge alle trafikkutevere som tilbyr per-
sontransport med jernbane et slikt samarbeid. De-
partementet foreslar derfor en utvidelse av bestem-
melsen, slik at systemer kan palegges stilt til dispo-
sisjon for alle trafikkutevere som driver person-
transport med jernbane. Den som pélegges & gi
andre tilgang til selskapets salgs- og distribusjons-
systemer, vil ha krav pa vederlag utmalt etter kost-
nadsbaserte prinsipper. Det vises til punkt. 5.5.6.

Ved vurderingen av om palegg skal gis, vil de-
partementet métte ta tilberlig hensyn til kommersi-
elle akterers behov. Et palegg skal ikke vaere mer
byrdefullt eller g lenger enn det som er nedven-
dig. Det konkrete innhold i et eventuelt pilegg méa
vurderes narmere.

Departementet mener at den minst inngripende
organiseringen som kan gi konkurranse pa like og
ikke-diskriminerende vilkar skal legges til grunn.
Dersom det viser seg at tredjepartsadgang til salgs-
og distribusjonssystemer, pa kort eller lang sikt, ik-
ke er hensiktsmessig av hensyn til de reisende el-
ler trafikkuteverne, vil departementet vurdere om
andre former for organisering av eierskap til salgs-
og distribusjonssystemer er mer hensiktsmessig
enn dagens. I den sammenheng har departementet
merket seg Jernbaneverkets innspill i sin herings-
uttalelse om eventuelt 4 innfere konkurranse om
drift av et felles billetterings- og reiseinformasjons-
system.

I heringsnotatet foreslo departementet at til-
gang til verkstedinfrastruktur og tilgang til salgs-
og distribusjonssystemer skulle reguleres i samme
lovbestemmelse. Da det n er valgt forskjellige los-
ninger innen disse omradene, mener departemen-
tet at det er mest hensiktsmessig at tilgang til verk-
stedinfrastruktur og tilgang til salgs- og distribu-
sjonssystemer reguleres i to forskjellige bestem-
melser.

5.7 Hjemmel for palegg om
utlevering av informasjon

5.7.1

I forbindelse med tilrettelegging for og gjennomfo-
ring av konkurranser om persontransport med jern-

Innledning

bane, oppstar det blant annet et sterkt behov for at
informasjon om trafikkgrunnlaget pa de aktuelle
strekningene gjores tilgjengelig for departementet.
For & kunne utarbeide et tilstrekkelig presist kon-
kurransegrunnlag, og pa den méten legge best mu-
lig til rette for en konkurranse pa like og ikke-dis-
kriminerende vilkar, har departementet for eksem-
pel behov for underlagsmateriale om passasjertall,
billettinntekter, inntektenes fordeling pa billetty-
per, etc.

Endringen av kjeperrollen gjennom innfering
av konkurranse nedvendiggjor en enda tettere opp-
felgning av om maélene for transportpolitikken opp-
nas. Dette gjelder serlig nar det offentlige inngér
langsiktige kontrakter med privatrettslige akterer
om leveransen av persontransporttjenester. Tettere
oppfelging av malene skaper behov for detaljert sty-
ringsinformasjon.

5.7.2 Hoeringsforslaget

I heringsnotatet foreslo departementet at det inntas
en bestemmelse i jernbaneloven som gir departe-
mentet hjemmel til & kunne péalegge enhver virk-
somhet som driver persontransport med jernbane,
4 utlevere slik informasjon som anses nedvendig
for tilrettelegging for og gjennomfering av konkur-
ranse innen jernbanesektoren.

Departementet la i heringsnotatet til grunn at
palegg vil kunne bli aktuelt forst dersom informa-
sjon ikke gis frivillig.

Det ble ikke foreslatt en nermere regulering i
jernbaneloven av hvilken informasjon som kan kre-
ves, utover at den mé anses nedvendig for tilrette-
legging for og gjennomfering av konkurranse in-
nen jernbanesektoren.

Det ble forutsatt at de naermere vilkarene for a
gi palegg om utlevering av informasjon gis i for-
skrift.

Nezermere om behovet for d pdlegge utlevering av
informasjon

Departementets tilgang pa informasjon er en
grunnleggende forutsetning for muligheten til &
kunne utarbeide et tilstrekkelig presist konkurran-
segrunnlag i forbindelse med gjennomfering av
konkurranser om avtaler om persontransport pa ak-
tuelle strekninger. Gjennom konkurransegrunnla-
get skal potensielle tilbydere gis tilgang til all den
informasjon de trenger for & kunne ta stilling til om
de onsker a delta i konkurransen, og den informa-
sjon de trenger for 4 kunne foreta realistiske bereg-
ninger av inntekter og utgifter knyttet til drift av de
utbudte strekningene i forbindelse ved utarbeidel-
sen av sine tilbud. I denne sammenheng er faktiske
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opplysninger om den eksisterende persontrans-
portvirksomheten av sentral betydning.

Dersom departementet ikke skulle fa tilgang til
nedvendig underlagsinformasjon ved utarbeidelse
av konkurransegrunnlag i forbindelse med gjen-
nomfering av konkurranser, vil dette kunne fa ulike
- og sveert uheldige — konsekvenser. I verste fall vil
et ufullstendig eller upresist konkurransegrunnlag
fore til at potensielle tilbydere avstr fra a delta i
konkurransen fordi usikkerhetsmomentene ved
driften av strekningene er for mange. Dersom tilby-
derne likevel velger & delta, er det fare for at de
gjennom ekte priser i tilbudene legger inn betydeli-
ge sikkerhetsmarginer for & kompensere for den ri-
siko som ligger i et ufullstendig eller upresist un-
derlagsmateriale.

Malet om & unngé konkurransevridning mellom
markedsakterene er ogsa viktig i denne sammen-
hengen. Biade ved forste gangs konkurranse om
togtilbudet pa den enkelte jernbanestrekning, og
ved senere konkurranser, vil den trafikkuteveren
som frem til konkurransen har hatt trafikkerings-
oppdraget ha en betydelig fordel fremfor konkur-
rentene. Vedkommende vil sitte med all den infor-
masjon som skal til for & utarbeide et s detaljert til-
bud som mulig. Uten hjemmel for departementet til
a palegge utlevering av de opplysningene som er
nedvendige i en konkurransesammenheng, vil re-
sultatet kunne bli en storre eller mindre konkurran-
sevridning til fordel for eksisterende trafikkutever.
Dette vil forhindre at konkurransene blir gjennom-
fort pé like og ikke-diskriminerende vilkar.

Hensynet til de potensielle tilbyderne er ikke
den eneste grunnen til at departementet har behov
for tilgang til faktisk informasjon om eksisterende
drift pd strekninger, hvor togtilbudet skal vare
gjenstand for konkurranse. Slik informasjon vil og-
sa 1 stor grad kunne veere avgjerende for departe-
mentets mulighet til & foreta en mest mulig korrekt
og presis vurdering og evaluering av innkomne til-
bud i en konkurransesituasjon.

Da det vanskelig kan gis en uttemmende frem-
stilling av hvilken informasjon som méa anses ned-
vendig for departementets tilrettelegging for kon-
kurranse om persontransport med jernbane, ble
det i heringsforslaget ikke lagt opp til en slik spesi-
fisering. Det antas imidlertid at det kan veere aktu-
elt 4 palegge utlevert blant annet opplysninger om
utgifter og inntekter som er forbundet med eksiste-
rende drift av den aktuelle strekningen, herunder
informasjon om trafikkinntekter, ovrige inntekter,
samt visse drifts- og kapitalkostnader.

Pi inntektssiden kan det veere viktig & fa detalj-
ert informasjon om de totale billettinntekter, herun-
der hvordan billettinntektene er fordelt pa billetty-

per som enkeltbillett, manedskort og ulike rabatter-
te billetter, og hvordan inntektene fordeler seg pa
reiser mellom de ulike stasjonene. For 4 f4 tilstrek-
kelig oversikt over eksisterende drift pa en strek-
ning, hvor togtilbudet vil vaere gjenstand for kon-
kurranse, kan det ogsé veere nedvendig a fa infor-
masjon om passasjertall/passasjerstrommer, her-
under passasjertellinger som antall av- og pastig-
ninger og snitt-tellinger over tellepunkter. Videre
kan det vaere nedvendig a fa informasjon om kapa-
sitetsutnyttelse av materiell og personell, herunder
driftsstatistikk over antall innstilte avganger, punkt-
lighet og innsetting av buss for tog. Informasjon og
statistikk kommer i tillegg til kundeundersokelser.
En del av den informasjonen det kan vaere aktu-
elt 4 palegge utlevering av, vil veere & betrakte som
forretningshemmeligheter for de aktuelle trafikk-
uteverne. Slik informasjon kan veere taushetsbelagt
opplysning i medhold av forvaltningsloven § 13.
Dette gjelder uavhengig av om informasjonen er
innhentet pa frivillig basis, eller om den foreslatte
paleggshjemmelen i jernbaneloven er benyttet.

Hvem pdalegget kan rettes mot

Etter heringsforslaget kan plikten til & utlevere in-
formasjon pélegges samtlige virksomheter som dri-
ver persontransport pa det norske jernbanenettet.
Departementet anser det som viktig at pliktsubjek-
tet for bestemmelsen i utgangspunktet skal favne
vidt. Ved inngdelse av trafikkavtaler med trafikk-
utevere etter konkurranse vil det veere naturlig 4 ta
inn eksplisitte klausuler om utlevering av informa-
sjon i forbindelse med senere konkurranserunder
pa de samme strekningene.

5.7.3 Hoeringsinstansenes syn

Det var fem heringsinstanser som hadde merkna-
der til departementets forslag til bestemmelse om
utlevering av informasjon. Jernbaneverket, Statens
vegvesen, NSB og Connex er enige i at dersom kon-
kurransen skal skje pa like og ikke-diskrimineren-
de vilkar kreves det at departementet har tilgang til
informasjon som er ngdvendig for & utarbeide et til-
fredsstillende konkurransegrunnlag.
Jernbaneverket, Statens vegvesen og Connex utta-
ler at de er enige i at krav om utlevering av informa-
sjon ikke ber veere begrenset til de strekningene
som utsettes for konkurranse, men ber gjelde for
trafikkutevere pa jernbanenettet helt generelt.
Jernbaneverket og Statens vegvesen peker i si-
ne heringsuttalelser pa sitt eget behov for informa-
sjon om trafikkgrunnlag i forbindelse med analy-
ser, planlegging og prioritering av fremtidige trans-
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portprosjekter innenfor egen sektor. Jernbanever-
ket uttrykker et enske om innsyn i informasjonen
som departementet innhenter pd grunnlag av pa-
leggshjemmelen, og viser til at EU-forordningen
om statistikk ikke gir den nedvendige hjemmel til &
innhente informasjon fra trafikkutevere.

Statens vegvesen mener imidlertid at det ber
fastsettes presise og konkrete krav til den informa-
sjon som trafikkuteverne skal utgi, og at det skal
fremgéa uttrykkelig at dette kan benyttes bade di-
rekte i forbindelse med konkurransene og indirek-
te som grunnlag for offentlig transportplanlegging.
Det bor ogsd vurderes om registrering av passa-
sjergrunnlaget pa kollektivtransport ber foretas av
eksterne ressurser for 4 sikre at det passasjer-
grunnlaget som legges til grunn for en konkurran-
se blir sa korrekt som mulig.

NSB mener at den foreslatte plikten til & utleve-
re informasjon i forbindelse med innfering av kon-
kurranse er sveert vid, og synes a kunne omfatte ba-
de linjespesifikk og virksomhetsspesifikk informa-
sjon. NSB mener at det ikke er nedvendig for for-
maélet med innfering av konkurranse a4 utlevere
virksomhetsspesifikk informasjon, for eksempel in-
formasjon om selskapets utgifts- og innsatsfakto-
rer, som ma Klassifiseres som bedriftshemmelighe-
ter. Det relevante grunnlaget vil i det alt vesentlige
dreie seg om 4 gi trafikkinformasjon for de strek-
ninger som velges. Dette er informasjon som i ho-
vedsak allerede er apen og tilgjengelig. NSB mener
at det bor legges strammere foringer for bruk av
hjemmelen, enten i lovteksten eller i lovens forar-
beider. NSB har merket seg at departementet gir
uttrykk for at forretningshemmeligheter vil bli be-
handlet konfidensielt. Etter NSBs syn skaper for-
slaget likevel usikkerhet med hensyn til om NSB
kan palegges en informasjonsplikt som innbarer
en ulempe i konkurransen.

NSB viser til reguleringen som er valgt i Dan-
mark, hvor det i lov om DSB henvises til offentlig-
hetsloven mv. og mener at tilsvarende prinsipper
ber gjelde for NSB.

NSB mener videre at trafikkutevers kostnader
knyttet til utlevering av informasjon ber dekkes et-
ter forretningsmessige prinsipper.

Riksrevisjonen gjor oppmerksom pa at deres rett
til informasjon og innsyn gjelder ogsé overfor priva-
te som leverer varer eller tjenester til staten, jflov 7.
mai 2004 nr. 21 om Riksrevisjonen § 12.

5.7.4 Departementets vurdering

Departementet opprettholder forslaget om en
hjemmel til 4 palegge virksomhetene som driver

persontransport med jernbane, & utlevere naermere
spesifisert informasjon om strekningene som trafik-
keres.

Departementet er kommet til at den aktuelle pa-
leggshjemmelen skal kunne brukes overfor samtli-
ge virksomheter som driver persontransport med
jernbane. Dette er for a sikre at ogsa virksomheter
som allerede opererer pa persontransportmarkedet
og som ikke har seerskilte informasjonsklausuler i
sine avtaler med det offentlige, skal kunne omfat-
tes. Det samme gjelder virksomheter som trafikke-
rer nettet, uten at det er ledd i en avtale med det of-
fentlige.

Departementet er ogsa av den oppfatning at
myndighetene ma kunne bruke den innhentede in-
formasjonen til planlegging av all kollektivtrans-
port, ogsa transport med andre transportmidler enn
jernbane. Dette vil vaere i trad med malsettinger om
samfunnsmessig mest effektiv bruk av ressurser og
onsket om et sammenhengende kollektivtransport-
system. Departementet anser det ogsd som selv-
sagt at underordnede organer og andre offentlige
etater med serlig behov kan benytte informasjo-
nen.

I tillegg til planlegging, har departementet be-
hov for informasjon til strategisk styring av jernba-
nesektoren basert pa langsiktig planlegging og
oppfelging. Dette er seerlig viktig nar privatrettslige
akterer gjennom avtaler med det offentlige patar
seg 4 levere bestemte ytelser over lang tid.

Departementet anser ikke at Jernbaneverkets
informasjonsbehov krever saerskilt regulering i
denne sammenhengen, men viser til at Jernbane-
verket i sportilgangsavtalen kan skaffe seg tilgang
til informasjon som er nedvendig for planlegging,
prosjektering og drift av infrastrukturen.

Departementet er enig med NSB i at plikten til &
utlevere informasjon er vid, men finner det nedven-
dig at plikten er sa vid for a omfatte all informasjon
departementet har behov for. Departementet finner
at akterenes behov for hemmelighold ivaretas gjen-
nom de til enhver tid gjeldende regler om taushets-
plikt i forvaltningen.

Lovgivningen inneholder en rekke regler om
rapportering av informasjon til det offentlige, hvor
den som palegges plikten ikke blir kompensert for
arbeidet eller utgiftene med rapportering. All jern-
banetrafikk er i en eller annen form subsidiert av
det offentlige, enten gjennom Kjop av tjenester eller
gjennom infrastrukturen. P4 denne bakgrunn ser
ikke departementet det som naturlig at det offentli-
ge dekker trafikkutevernes utgifter ved utlevering
av den nedvendige informasjonen.
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5.8 Hjemmel for pdlegg om gjensidig
reiseinformasjon og salg av
billetter

5.8.1

Det er et viktig mal for departementet at jernbanen
forblir et sammenhengende transportsystem etter
innferingen av konkurranse. Etableringen av et
konkurranseregime ma ikke medfere en uheldig
oppdeling av markedet med unedige barrierer mel-
lom de ulike trafikkuteverne. Det er i denne forbin-
delse en viktig malsetting at passasjerene ikke skal
oppleve at kvaliteten pd det togtilbudet som leve-
res, blir redusert etter innfering av konkurranse.

Velutviklede muligheter for Kkjop av billetter og
innhenting av reiseinformasjon har stor betydning
for passasjerenes helhetsopplevelse av en togreise.
Disse omradene er derfor identifisert som seerskilt
viktige omrader, som departementet vil ta hensyn
til ved innferingen av konkurranse. P4 denne bak-
grunn er det viktig for departementet 4 pne for re-
gulering av samhandlingen mellom ulike trafikk-
utevere som driver persontransporttjenester pa det
norske jernbanemarkedet.

Departementet oppfatter det som spesielt viktig
at passasjerene pa det norske jernbanenettet skal
ha mulighet til & motta all nedvendig reiseinforma-
sjon og Kjape billett til hele sin togreise gjennom ett
kontaktpunkt — selv om reisen skulle involvere tog-
transport med flere ulike trafikkutevere.

Innledning

5.8.2 Hogringsforslaget

Departementet foreslo i heringsnotatet at det inn-
tas en bestemmelse i jernbaneloven som gir depar-
tementet hjemmel til & kunne gi palegg om gjensi-
dig reiseinformasjon og salg av billetter mellom to
eller flere virksomheter som tildeles avtale om per-
sontransport med jernbane.

Det ble i heringsnotatet forutsatt at de neermere
regler om departementets hjemmel til & gi palegg
pa dette omradet gis i forskrift.

Neermere om bakgrunnen for forslaget om en
pdleggshjemmel om gjensidig reiseinformasjon og
billettsalg

Hvilken type reiseinformasjon som eventuelt skal
omfattes av et palegg overfor flere trafikkutevere,
ma vurderes konkret i hvert enkelt tilfelle. Det er
imidlertid visse hovedgrupper av informasjon som
det vil vaere naturlig & inkludere i et palegg. Dette
gjelder for det forste forhandsinformasjon om togti-
der, aktuelle reiseveier, togbytte, priser og service-

niva pa de ulike strekningene, herunder opplysnin-
ger om fasiliteter for funksjonshemmede. Palegget
maé ogsé angi eventuelle krav til hvordan reiseinfor-
masjonen skal presenteres og gjores tilgjengelig
for bade potensielle og faktiske passasjerer.

Informasjon om reisen i sin helhet anses & veere
viktig for de reisendes oppfatning av jernbanen
som et attraktivt transportmiddel. Departementet la
i heringsnotatet til grunn at god, lett tilgjengelig og
dekkende informasjon om hvilke reisemuligheter
som finnes, er avgjerende for at passasjerene skal
kunne planlegge og gjennomfere sine reiser, og at
reiseinformasjonen dermed ogsi er viktig i forhold
til de reisendes oppfatning av toget som et reelt og
naturlig transportalternativ.

Ved vurderingen av hvilken informasjonssam-
ordning som eventuelt skal kreves av trafikkutever-
ne, skal ikke pélegget strekke seg videre enn det
som ma anses nedvendig for at de reisende selv
skal kunne ta stilling til det totale reisetilbudet med
jernbanenettet.

Uansett hvor mye reiseinformasjon passasjere-
ne sikres, vil tilgjengeligheten til togreisen fortsatt
vaere begrenset dersom det ikke pa en enkel méte
er mulig & fa Kjopt den billetten som er en forutset-
ning for & kunne reise. Muligheten for a Kkjope bill-
etter pa ett og samme sted uavhengig av hvilken
trafikkutever man skal reise med, er en viktig forut-
setning for at jernbanen skal kunne opprettholde
sin konkurransekraft i forhold til andre reisealter-
nativer. Dette kommer til & bli mer og mer tydelig
etter hvert som antallet trafikkutevere i person-
transportmarkedet oker.

Nar det gjelder eventuelle palegg om gjensidig
billettsalg, ma det vurderes neye hvilke krav som
skal stilles til trafikkutevernes salgssystemer og
salgskanaler. Seerlig nar det gjelder salgskanaler
har det de senere drene skjedd en rask utvikling. I
tillegg til 4 selge billetter gjennom egne billettluker
pa stasjoner, kan salg blant annet foregé via agenter
pa stasjonsomradet, om bord pa toget eller hos et
reisebyra. Billettsalg via internett og automater
oker ogséa stadig. Det er av stor betydning at de
krav myndighetene stiller til trafikkuteverne pa det-
te omradet ikke hemmer en naturlig og samfunns-
okonomisk god utvikling.

Frem til i dag har den alt overveiende delen av
persontransporten med jernbane i Norge veert iva-
retatt av en og samme trafikkutever, NSB. Pro-
blemstillinger knyttet til en eventuell fragmente-
ring av jernbanesystemet med konsekvenser for til-
gang til reiseinformasjon og Kkjop av gjennomgéaen-
de billetter har derfor hittil ikke blitt aktualisert i
seerlig grad. Nar det nj skal foretas en gradvis inn-
foring av konkurranse, ber departementet ha regu-
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leringsmuligheter som gjor det mulig & sette i verk
tiltak for & pavirke tilretteleggingen av de involverte
akterens informasjonssystemer og billettsalgslas-
ninger. Det blir forst og fremst departementets
oppgave a ha et mer helhetlig syn pa utviklingen in-
nenfor dette omradet.

Departementet uttalte i heringsnotatet at det et-
ter hvert er behov for 4 foreta en mer omfattende
vurdering av hvorvidt norske myndigheter ber inn-
ta en mer aktiv rolle i utviklingen av helhetlige in-
formasjons- og billettsystemer pd det norske mar-
kedet. Flere av heringsinstansene mente at dette
burde gjores. Jernbaneverket papeker at det ber
veere i trafikkutevernes egeninteresse a samarbei-
de om billettsalg og reiseinformasjon. Jernbanever-
ket ensker at utviklingsarbeidet skal starte umid-
delbart og ber departementet vurdere en separat til-
budsforesporsel i den hensikt 4 etablere et lands-
omfattende billetterings- og reiseinformasjonssy-
stem.

I heringsnotatet viste departementet i den for-
bindelse til utviklingen i Sverige. I Jarnvigsutred-
ningen, som ble fremlagt 25. november 2003, frem-
gar det at det statlige kjopsorganet, Rikstrafiken,
ber tillegges det overordnede ansvaret for at infor-
masjonssystemer og billettservice med jernbane-
sektoren i Sverige utvikles i et helreise-perspektiv.
I Sverige er det et overordnet mal at flere akterer
pa transportmarkedet ikke ma fore til darligere hel-
hetslgsninger og vanskeligheter med 4 bestille bill-
etter til hele reisen. Den svenske ambisjonen om &
sikre et helhetlig transportsystem omfatter ikke ba-
re jernbanen, men ogsé andre transportslag. For &
ivareta et behov for transportslagovergripende
samarbeid er virksomheten Samtrafiken etablert.
Alle trafikkutevere som driver persontransport
med jernbane er deleiere i Samtrafiken. Samtrafi-
ken serger for tilrettelegging av helreiser ved & ska-
pe muligheter for & kjope gjennomgaende billetter.
Dette skjer gjennom konseptet «Respluss». Depar-
tementet uttalte i heringsnotatet at det vil bli vur-
dert naermere om tilretteleggingen for en virksom-
het som Samtrafiken ogsa kan vaere en aktuell til-
neerming i Norge.

Hvem pdlegget kan rettes mot

Det er departementets syn at forhold som gjelder
losninger for gjensidig reiseinformasjon og salg av
billetter forst og fremst ber sekes oppnadd gjen-
nom frivillige avtaler mellom de aktuelle trafikkute-
verne. | heringsnotatet forutsatte derfor departe-
mentet at palegg forst skal vurderes og eventuelt
utstedes nér det er brakt pa det rene at helhetlige
informasjons- og billettlosninger ikke kan oppnés
gjennom frivillighet.

Det ligger i forslagets natur at et pilegg om
gjensidig reiseinformasjon og salg av billetter méa
kunne rettes mot samtlige trafikkutevere som dri-
ver persontransport pa det norske jernbanenettet.
For 4 nid maélet om et kundevennlig sammenhen-
gende transportsystem med jernbanen, er det en
forutsetning at ikke bare nye trafikkutevere som
kommer inn pé det norske markedet som en folge
av innferingen av konkurranse kan palegges denne
type plikter. Ogsa trafikkutevere som allerede er i
aktivitet her i landet, ber kunne palegges slike plik-
ter.

Et palegg om gjensidig reiseinformasjon og salg
av billetter forutsetter at det inngés avtaler mellom
de aktuelle trafikkutevere som regulerer praktiske,
tekniske og kommersielle forhold, herunder gren-
sesnitt for utveksling av informasjon, avregning i
forbindelse med billettsalg og s& videre. Dersom
denne type avtaler skal inngds mellom to eller flere
akterer som har ulik markedsmessig styrke, kan
resultatet bli avtaler som er ubalanserte og konkur-
ransevridende — og som dermed ikke er egnet til &
fremme en konkurranse pa like og ikke-diskrimine-
rende vilkar.

Pa denne bakgrunn vil det vaere nedvendig 4 ap-
ne for at departementet kan gripe inn og bestemme
avtalevilkirene mellom partene dersom disse ikke
blir enige pa egen hand.

5.8.3 Hogringsinstansenes syn

Det er atte heringsinstanser som har merknader til
departementets forslag til bestemmelse om gjensi-
dig reiseinformasjon og salg av billetter. Forbruker-
ombudet, Connex, NSB, Norsk Reiseinformasjon,
Statens vegvesen, Jernbaneverket, Norges handikap-
Jorbund og Statens rdd for funksjonshemmede er alle
enige med departementet i at det er viktig at passa-
sjerene skal ha mulighet til 4 f4 nedvendig informa-
sjon om reisen og til 4 kjope billett til hele den plan-
lagte reisen gjennom et kontaktpunkt, uavhengig
av om reisen skulle involvere flere akterer. Disse
heringsinstansene er enige med departementet i at
innfering av konkurranse ikke skal fore til et darli-
gere tilbud til kundene, og at det ma sikres lgsnin-
ger som gir kunden tilgang til informasjon om hele
reisen.

Norsk Reiseinformasjon mener at departemen-
tets forslag vil sikre at kunden finner frem til hele
togreisen. Norsk Reiseinformasjon og Statens veg-
vesen mener imidlertid at forslaget ber gi lengre,
og at kravene som stilles til reiseinformasjon og
salg av billetter ber gjelde alle kollektivtransport-
midlene. Norsk Reiseinformasjon tar til orde for at
all reiseinformasjon, uavhengig av transportmiddel,
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eierskap eller organisering, skal gjeres offentlig til-
gjengelig slik at den kan anvendes og presenteres i
en konkurranseneytral kanal, for eksempel en riks-
dekkende webtjeneste.

Norges handikapforbund og Statens rad for
funksjonshemmede fremhever viktigheten av at
salgs- og informasjonssystemer gjores tilgjengelig
for og kan brukes av alle. Norges handikapforbund
mener at personer som ikke kan benytte internett
for bestilling av billetter skal fa det samme pristil-
bud selv om billetten ma kjopes over telefon eller
disk. Det ber etableres et sentralt organ tilsvarende
den svenske Samtrafiken for & ivareta hensynet til
tilgjengelighet for alle. En slik modell ville gjore det
lettere for alle & skaffe seg informasjon om tilbud
og pris knyttet til togreiser.

NSB uttaler at det ber veere en plikt til gjensidig
utveksling av reiseinformasjon og salg av billetter
mellom ulike akterer pa det norske jernbanenettet.
NSB viser til at det ber vere i de ulike trafikkute-
vernes interesse 4 inngé et samarbeid pa forret-
ningsmessige betingelser om bade informasjonsut-
veksling og salg av billetter. NSB mener at en plikt
for nye trafikkutevere til 4 gjore bruk av eksisteren-
de salgs- og distribusjonssystemer, vil lette gjen-
nomferingen av en gjensidig tilgang til reiseinfor-
masjon og salg av billetter. NSB mener videre at
kravet om utnyttelse av gjensidig reiseinformasjon
og salg av billetter ber presiseres narmere i kon-
kurransedokumentene for 4 sikre optimal tilgjenge-
lighet fra brukernes side.

NSB er ogsa enig i at opplysningsplikten be-
grenses til det som er nedvendig for a sikre de rei-
sende en helhetlig informasjonstilgang og at opp-
lysninger om utgifter og innsatsfaktorer ikke omfat-
tes av informasjonsplikten. NSB mener at gjensidig
utveksling av reiseinformasjon og samhandling ved
salg av billetter ma skje pa forretningsmessige vil-
Kkar.

5.8.4 Departementets vurdering

Departementet er enig med heringsinstansene i at
kravene til samarbeid skal gjelde alle akterene in-
nen persontransport med jernbane. Departementet
foreslar derfor at bestemmelsen utvides til ikke ba-
re 4 gjelde virksomheter som tildeles kontrakt med
det offentlige, men ogsa virksomheter som driver
persontransport med jernbane uten avtale med det
offentlige.

Nar det gjelder tilgang til reiseinformasjon som
et ledd i lesninger for a sikre et intermodalt sam-

menhengende transportsystem, finner departe-
mentet grunn til & vise til erfaringer fra Nederland,
Storbritannia, Danmark og Sverige. Erfaringer fra
disse landene, er at de myndigheter som legger til
rette for konkurranse allerede pé et tidlig tidspunkt
ber ta standpunkt til hvordan et sammenhengende
transportsystem skal sikres. Det vises til neermere
omtale i pkt. 2.5.3.

Departementet mener det er viktig &4 vurdere
hvorvidt det gjennom innfering av konkurranse
med jernbanen skal arbeides for intermodale eller
modale lgsninger, og om et sammenhengende
transportsystem skal forstis regionalt eller nasjo-
nalt. Videre mé det vurderes om det er myndighete-
ne eller markedet selv som ber ta ansvar for lesnin-
ger til det beste for de reisende, og hvilke funksjo-
ner et ssmmenhengende transportsystem skal om-
fatte.

Departementet ser Kklare fordeler med intermo-
dale lgsninger innenfor ulike omrader, herunder
elektronisk billettering og reiseinformasjon. Det vi-
ses til neermere omtale i pkt. 2.5.3.

Departementet onsker, som det fremgar av he-
ringsutkastet, at de reisende med jernbanen skal
kunne kjope en billett til en gjennomgéaende reise
gjennom ett kontaktpunkt. Et alternativ er & stille
krav i konkurransedokumentene for den enkelte
konkurranse om at trafikkuteveren plikter & selge
gjennomgaende billetter med plassreservering som
kan virke sammen med andre trafikkuteveres los-
ninger. Alternativt ma alle trafikkutevere bruke den
samme lgsningen, noe som innebarer felles kjerne-
moduler i salgs- og distribusjonssystemene. Inntil
videre ber imidlertid palegg forbeholdes de tilfeller
hvor virksomhetene selv ikke klarer & bli enige om
informasjonsutveksling og salg pa rimelige og ba-
lanserte vilkar.

Departementet er ogsa opptatt av at transport-
systemet oppleves som enhetlig pa andre omrader
som er som viktige for alle eller enkelte grupper av
reisende. Dette gjelder eksempelvis med hensyn til
trafikkutevernes reisevilkar, definisjon av kunde-
grupper, herunder aldersgrenser, og innremmelse
av rabatter og moderasjonsordninger. Departemen-
tet vil vurdere disse forholdene forut for konkurran-
sen om de neste trafikkpakkene.

Departementet er enig i at prinsippet om tilgjen-
gelighet for alle skal legges til grunn i samme grad
for stettesystemer som for selve reisen, men finner
at spersmalet etter sin art ikke egner seg for regu-
lering i en hjemmelsbestemmelse som gir kompe-
tanse til & palegge virksomheter 4 samarbeide om
stottesystemer.
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5.9 Markedsregulator

5.9.1 Innledning. Sektorspesifikk kontroll og

styring

Det er i denne proposisjonen flere ganger papekt at
forutsetningen for at innferingen av konkurranse
om avtaler om persontransport med jernbane skal
fore til et samfunnsekonomisk best mulig resultat,
er at konkurransen skjer pa like og ikke-diskrimi-
nerende vilkar slik at reell konkurranse sikres. En
av de storste utfordringene ved overgangen fra ene-
rett til konkurranse vil etter alt & demme veere ulik-
heten i styrke mellom de forskjellige markedsakte-
rene. Det vil i den forbindelse vaere en hovedutfor-
dring for myndighetene & hindre uensket konkur-
ransevridning og misbruk av en eller flere akterers
dominerende stilling.

5.9.2 Hoeringsforslaget

Som redegjort for i denne proposisjonen er det ned-
vendig med et omfattende sektorspesifikt regel-
verk for & muliggjere effektiv konkurranse i denne
sektoren. Dette gjelder spesielt i en overgangspe-
riode. I heringsnotatet ble det derfor foreslatt at de-
partementet skal hindheve alle deler av det fore-
slatte sektorspesifikke regelverk om konkurranse-
regimet, og at departementet gis kompetanse til &
gripe inn overfor akterer som ikke overholder reg-
lene i lov og forskrift. Det ble foreslatt 4 innta en be-
stemmelse i jernbaneloven som fastslar at departe-
mentet har full kompetanse til § overvike konkur-
ranseforholdene i persontransportmarkedet ved &
fore tilsyn med og kontrollere at kravene fastsatt i
eller i medhold av bestemmelsene i lovforslaget er
oppfylt. Etter forslaget omfatter departementets
kompetanse ogsd kompetanse til aktivt 4 gripe inn
mot markedsakterene ved 4 fore tilsyn med avtaler
mellom virksomheter som tildeles avtale om per-
sontransport med jernbane og det offentlige, og
med avtaler som inngds mellom virksomheter som
driver persontransport med jernbane.

I heringsnotatet la departementet til grunn at
narmere regler om departementets sektorspesifik-
ke styring, kontroll og inngrep vil bli gitt i forskrift.

Departementets kontrollfunksjon suppleres av
Konkurransetilsynets generelle kontrollmyndighet
med hjemmel i den nye konkurranseloven av 5.
mars 2004 nr. 12. Det antas at departementets
hindhevelse av regelverket pa denne sektoren
sammen med Konkurransetilsynets generelle
héndhevelse av konkurranselovens regler, vil utgjo-
re et effektivt tilsyn. I den grad det i forbindelse
med departementets overvakning og kontroll er ak-

tuelt 4 foreta konkurransemessige vurderinger, el-
ler Konkurransetilsynets vurderinger krever jern-
banefaglig innsikt, legges det til grunn at de to or-
ganene vil samarbeide tett.

Departementet gjorde i heringsnotatet rede for
at man pa enkelte sektorer, for eksempel innen
post- og telekommunikasjon og kraft, har funnet
det nedvendig & opprette egne sektormyndigheter
med serskilt kompetanse overfor markedsaktere-
ne. Departementet uttalte at det forelepig ikke har
tatt stilling til om det med tiden vil veere behov for &
legge styrings- og kontrolloppgaver pa persontrans-
portmarkedet med jernbane til et eksisterende or-
gan eller opprette et nytt organ som skal fore tilsyn
med den sektorspesifikke reguleringen.

Neermere om den nye konkurranseloven og
Konkurransetilsynets kompetanse

Den nye konkurranseloven er basert pd EQS-avta-
lens konkurranseregler og medferer en utvidelse
av konkurransemyndighetenes kompetanse sam-
menlignet med den tidligere konkurranselov av 11.
juni 1993 nr. 65. Den inneholder blant annet et vidt
forbud mot konkurransebegrensende avtaler, og et
forbud mot utilberlig utnyttelse av dominerende
stilling. Konkurransetilsynet kan gi palegg om opp-
her av slik atferd, utstede overtredelsesgebyr, og
anmelde til politiet for strafforfelgning. Straffen er
beter og/eller fengsel. I motsetning til tidligere har
Konkurransetilsynet ikke adgang til & gripe inn
overfor lovlig, men konkurransebegrensende atferd.
Kongen i statsrdd har imidlertid en slik adgang.
Konkurransetilsynet skal fortsatt kunne papeke
konkurranseregulerende virkninger av offentlige
tiltak, og kan sette frister for andre etater til 4 svare
pa henvendelser fra tilsynet.

Loven gjelder for alle foretak som utever gkono-
misk virksomhet, uavhengig av om denne er offent-
lig eller privat. «Gkonomisk virksomhet» er et vidt
begrep, og omfatter utvilsomt tjenester med jernba-
nesektoren. Samtidig er konkurranseloven en sek-
torovergripende lov, noe som vil si at den gjelder al-
le neeringer med mindre det i forskrift er gjort ut-
trykkelig unntak fra dette. Det er ikke aktuelt 4 gjo-
re unntak for jernbanesektoren.

Det legges til grunn at Konkurransetilsynet fol-
ger ngye med i konkurransen innen naeringer som
liberaliseres. Konkurransetilsynet har i flere sam-
menhenger foreslatt tiltak for 4 verne om den nye
konkurransen pa aktuelle markeder. Konkurranse-
tilsynet har for evrig, i forbindelse med arbeidet
med konkrete saker, en vid adgang til 4 innhente
informasjon fra offentlige etater og private neaerings-
drivende. Bererte parter og andre interesserte
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kommer ogsad ofte selv med viktige innspill nar
spersmaél eller problemstillinger er til vurdering.

5.9.3 Heringsinstansenes syn

Fem av heringsinstansene har merknader til depar-
tementets forslag om markedsregulater og sektor-
spesifikk kontroll og styring.

Av disse stotter Arbeids- og administrasjonsde-
partementet (AAD)og NSB departementets forslag
om hjemmel for en sektorspesifikk markedsregula-
tor. AAD mener imidlertid at behovet for saerskilt
konkurranseregulering versus generell regulering
ma vurderes fortlepende og ilys av erfaringer etter-
som markedet utvikler seg. AAD fremhever beho-
vet for samarbeid mellom sektormyndighet og kon-
kurransemyndighet, og mener det ber vurderes om
andre departementer enn Samferdselsdepartemen-
tet bor veere klageinstans for vedtak fattet av sek-
tormyndighet, all den stund Samferdselsdeparte-
mentet eier ett av selskapene — NSB — som deltar i
konkurransen. AAD trekker paralleller til post- og
telelovgivning og statens eierskap i Telenor, og pa-
peker at AAD - i stedet for Samferdselsdeparte-
mentet — av hensyn til en hensiktsmessig rollefor-
deling og en forsvarlig toinstansbehandling er kla-
geinstans for konkurransesaker som behandles av
Post- og teletilsynet.

Jernbaneverket er av den oppfatning at det er
mest hensiktsmessig at Konkurransetilsynet inne-
har rollen som markedsregulater. Jernbaneverket
mener at samtlige av de palegg som kan gis i med-
hold av lovforslaget krever en forutgdende konkur-
ransemessig analyse, noe Konkurransetilsynet er
bedre egnet enn Samferdselsdepartementet til 4 fo-
reta. Konkurransetilsynet har opparbeidet seg
kompetanse pd andre transportomrider. Det mé
forutsettes at Konkurransetilsynet vil kunne bygge
opp den nedvendige kompetansen ogsa pa jernba-
nefeltet, eventuelt i samarbeid med Samferdselsde-
partementet. Jernbaneverket mener videre at den
omstendighet at departementet spiller en aktiv rol-
le under konkurranseprosessen nar det gjelder ut-
forming av vilkar og valg av trafikkutever, tilsier at
markedsregulaterrollen ber ligge utenfor departe-
mentet. Departementets eierskap i NSB tilsier det
samme.

Connex uttaler at i den grad man finner det hen-
siktsmessig & legge styrings- og kontrolloppgaver

for markedet utenfor departementet, er det naturlig
4 legge disse til Statens jernbanetilsyn.

Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap
mener at ansvaret for 4 fore tilsyn med all regule-
ring innenfor en sektor ikke bor legges til ett or-
gan. Direktoratet anbefaler heller en modell hvor
det legges opp til koordinerings- og samarbeidsord-
ninger mellom de ulike kontroll- og tilsynsorgan
som besitter seerlig fagkompetanse og som ferer til-
syn innenfor sektoren. Direktoratet papeker i den-
ne sammenheng at det er Direktoratet som stiller
krav til og forer tilsyn med det elektriske forsy-
ningsanlegget til det rullende materiellet.

OstlandsSamarbeidet tar ikke standpunkt til
hvilket organ som ber inneha markedsregulaterrol-
len, men uttaler at det ved vurderingen av hvordan
man vil organisere tilsyns- og kontrolloppgavene,
ber tas hensyn til nedvendigheten av & ha et organ
som kan bearbeide strategiske og utviklingsmessi-
ge sporsmal for jernbanen. UstlandsSamarbeidet
viser til at det etter delingen av NSB i NSB BA og
Jernbaneverket 1 1996, ikke lenger er noen operativ
instans som har ansvar for langsiktig koordinering
av ruteplanlegging, retningslinjer for anskaffelse av
materiell og infrastruktur.

5.9.4 Departementets vurdering

Departementet opprettholder forslaget om hjem-
mel for en sektorspesifikk markedsregulater ved at
departementet gis adgang til 4 handheve alle deler
av det foreslatte sektorspesifikke regelverk om
konkurranse om persontransport med jernbane.
Departementet ensker ikke pa naverende tids-
punkt & ta stilling til plassering eller organisering
av en eventuell markedsregulater, men ensker a
vurdere behovet for en regulater og hvilke oppga-
ver regulateren eventuelt skal ha ut fra en konkret
vurdering av hvordan markedet utvikler seg. Det
vises til at departementet star fritt til selv & bestem-
me egen og etaters organisering og ansvarsomra-
de. P4 samme mate finner departementet ikke
grunn til 4 ta stilling til om klagebehandling ber fo-
retas av andre departementer eller organer.
Departementet er enig med AAD i at det méa
vurderes fortlopende i hvilken grad det er behov
for sarskilt sektorregulering. Departementet frem-
holder at sektorreguleringen ber vike for generell
konkurranseregulering sé snart dette er tilradelig.
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6 Administrative og skonomiske konsekvenser

6.1 Generelt

Departementet fremmer i proposisjonen forslag til
regler som muliggjer konkurranse om persontrans-
portmarkedet for jernbanetjenester. Konkurransen
skal gjennomferes pa en mate som er neytral over-
for trafikkuteverne. Det etableres en forholdsvis
omfattende ny regulering i sektoren. Ingen eksiste-
rende regler foreslas fiernet. Forslaget innebarer
derimot regler som, hvis hjemlene brukes, gir det
offentlige en okt arbeidsmengde. Private vil kunne
palegges okte byrder som folge av forslagene. Det
er lagt opp til 4 sette sammen trafikkpakker som ba-
de omfatter bedriftsekonomisk lennsomme og
ulennsomme strekninger. De gkte byrdene private
selskaper opplever fir gkonomiske konsekvenser
for det offentlige, siden det er det offentlige som mé
dekke inn differansen mellom utgifter og inntekter
for pakken som helhet. Departementet anser at ok-
te arbeidsoppgaver og utgifter mer enn oppveies av
den okte drifts- og kostnadseffektiviteten innferin-
gen av konkurranse medferer.

6.2 Konsekvenser for det offentlige

Reglene om hovedprinsipper for tilretteleggingen
for konkurranse, skaper i seg selv ingen konse-
kvenser for det offentlige. Departementet anser
prinsippene bak reglene som si viktige at de ville
blitt lagt til grunn uansett lovregulering. Innforin-
gen av konkurranse pd persontransportmarkedet
vil fore til at flere akterer finner det norske jernba-
nemarkedet interessant, og dette vil gi okte oppga-
ver for det offentlige.

Bruken av de foreslitte paleggshjemlene med-
forer merarbeid for det offentlige. Det ma foretas
en vurdering av om det skal gis pilegg og hva det
skal gis palegg om tilgang til. Dessuten ma et gitt
palegg folges opp. Arbeidsmengden dette kan fore
til, er vanskelig & konkretisere nd. Det kan ogsa
hende at det offentlige vil veere forpliktet til & ha
misligholdsrisikoen i kontraktsforholdet mellom
pliktsubjektet og den berettigede etter palegget.
Departementet forutsetter at frivillige markedslos-
ninger er det primeere, og at hjemlene kun skal be-

nyttes i unntakstilfeller. Med tiden forventes derfor
ikke forslagene & fore til mange oppgaver eller sto-
re utgifter for det offentlige.

Reglene om plikt til utlevering av informasjon
medferer oppgaver i forbindelse med spesifisering,
innsamling og bruk av gitt informasjon. Et eventu-
elt palegg om gjensidig salg av billetter antas ikke &
medfere verken oppgaver eller utgifter for det of-
fentlige.

Heringsinstansenes syn

Landsorganisasjonen i Norge (LO) mener at depar-
tementets konklusjon om at det offentlige ikke vil
bli tilfert sterre arbeidsmengde som folge av innfe-
ringen av konkurranse, harmonerer darlig med er-
faringer fra annen virksomhet der det offentlige
héandterer Kkjop av tjenester.

Jernbaneverket savner en vurdering av hvilke
konsekvenser innferingen av konkurranse har for
Jernbaneverket og for Statens jernbanetilsyn.

Departementets vurdering

Departementet er enig med LO i at man ma anta at
det offentlige tilfores sterre arbeidsbyrde néar tje-
nestene skal kjopes etter konkurranse. Dette er
imidlertid ikke noen konsekvens av lovforslaget,
men av den politiske beslutningen om & innfere
konkurranse. Departementet mener det fremdeles
er rasjonaliseringsgevinster a hente innenfor jern-
banesektoren, blant annet ved at nye trafikkutevere
bringer med seg nye ideer og maéter a drive virk-
somheten pad. Departementet anser derfor at ekte
arbeidsoppgaver og utgifter mer enn oppveies av
den okte drifts- og kostnadseffektiviteten innferin-
gen av konkurranse medferer.

Departementet er av den oppfatning at lovfor-
slaget som sddan ikke vil ha noen konsekvenser for
Jernbaneverket og Statens jernbanetilsyn. Konse-
kvensene for departementets etater folger av be-
slutningen om 4 innfere konkurranse. Hvis Statens
jernbanetilsyn skal tillegges oppgavene som mar-
kedsregulater, vil det imidlertid medfere konse-
kvenser som da ma utredes.
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6.3 Konsekvenser for private

Prinsippene for gjennomfering av konkurransen vil
skape varierende grad av konsekvenser for selska-
pene som velger & delta i konkurransen om 4 drive
persontransport pa strekningene, avhengig av
mengden tilpasninger som ma gjeres i de forskjelli-
ge selskapene. P4 samme méte som for det offent-
lige, vil ikke disse konsekvensene folge av lovfor-
slaget, men av departementets valg som Kjoper av
transporttjenester.

Pliktsubjektene for et eventuelt pélegg vil bli
fratatt, eller i det minste fi sterke begrensninger i,
disponeringsretten til egen eiendom. Konsekvense-
ne pa lang sikt antas likevel & bli sméa. Departemen-
tet forutsetter som tidligere nevnt at paleggshjem-
lene kun unntaksvis skal benyttes, og antar at beho-
vene for palegg vil avta etter hvert som det blir
etablert et fungerende marked innenfor jernbane-
sektoren. Da pliktsubjektene skal gis vederlag for &
stille eiendeler til radighet, vil forslagene ikke fa no-
en skonomiske konsekvenser for pliktsubjektene.
Ved et palegg om & utlevere informasjon, kan kon-
sekvensen vere at en akter mé finne seg i at opp-
lysninger vedkommende betrakter som forret-
ningshemmeligheter blir gjort tilgjengelig for kon-
kurrenter. Vurderingen om hva som skal hemme-
ligholdes mé foretas i henhold til den til enhver tid
gjeldende lovgivning, ikke ut fra pliktsubjektenes
onsker.

For den berettigede etter et eventuelt palegg,
vil palegget medfere at vedkommende pa rimelige
vilkar far tilgang til nedvendige produksjonsfakto-
rer og informasjon vedkommende ellers ikke ville
fatt.

Et pilegg om gjensidig salg av billetter vil kun-
ne medfere enkelte kostnader for pliktsubjektene.
Disse kostnadene forutsettes oppveid av de samle-
de fordelene palegget medferer bade for selskapet
og for hele markedet. Det kan imidlertid tenkes at
et slikt palegg vil medfere flere kostnader enn for-
deler for enkelte av pliktsubjektene, i hvert fall i en
periode.

NSB er i dag den sentrale akteren pa det norske
markedet for persontransport med jernbane og har
tradisjonelt hatt enerett pa denne trafikken. NSB vil
tape eneretten ved at markedet dpnes for konkur-
ranse, og dermed tape de stordriftsfordeler det in-
nebeerer a veere eneste aktor i et stort marked. De
okonomiske tap som oppstar som felge av dette, er
en konsekvens av innferingen av konkurranse. Ba-
de selskapet og selskapets eier ma pé vanlig méte
forholde seg til de rammebetingelser selskapet
opererer under. NSB vil derimot i overskuelig
fremtid veere pliktsubjekt for mange av paleggene
regelverket hjemler. Selskapet risikerer derfor a
matte administrere pélegg fra det offentlige, men
dette kan unngas ved villighet til & innga rimelige
avtaler om tilgang til nedvendige produksjonsfakto-
rer.

Dersom NSB pélegges 4 stille innsatsfaktorer til
disposisjon for en annen akter til kostnadsbaserte
priser, vil det ha skonomiske konsekvenser for sel-
skapet som ikke kan konkretiseres na. Store deler
av selskapets inntekter er avhengig av offentlige
saerretter og tilskudd. Det viktige i denne sammen-
hengen er at innferingen av konkurranse skjer pa
en slik mate at det alt i alt lenner seg for staten. De-
partementet er ogsi av den oppfatningen at innfe-
ringen av konkurranse ikke kan skje sa raskt og pa
en slik mate at verdiene i NSB unedig forringes.
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7 Saerskilte merknader til lovutkastet

Til ny § 8a Bestemmelser om konkurranse

Hovedprinsippene for konkurranse om avtaler om
persontransport med jernbane reguleres i nytt ka-
pittel IT §§ 8b til 8f. § 8a gir departementet hjemmel
til &4 fastsette de mer detaljerte reglene om tilrette-
leggelse for og gjennomfering av konkurransen i
forskrifter. Forskriftene skal kunne inneholde en
selvstendig regulering pa omrader som ikke fullt ut
er regulert i loven. Departementet vil dermed kun-
ne gi forskrifter som ledd i & utarbeide et helhetlig
regelverk om tilretteleggelsen for og gjennomferin-
gen av konkurranse om avtaler om persontransport
med jernbane i trdd med lovens hovedprinsipper.
Departementet vil ogsa kunne gi bestemmelser til
utfylling av hovedprinsippene i §§ 8b til 8f.

For ytterligere merknader til utkastet, se pkt.
5.1. foran.

Til ny § 8b Konkurranse pa like og ikke-
diskriminerende vilkdr

Bestemmelsen oppstiller visse grunnleggende krav
til gjennomferingen av konkurransen. Kravene re-
fererer til elementer i konkurranse som er avgjo-
rende for 4 nd malet om et mest mulig kostnadsef-
fektivt kollektivtransporttilbud til brukerne, samti-
dig som de ivaretar virksomhetenes berettigede be-
hov for rettssikkerhetsgarantier. Kravene skal sik-
re at alle trafikkutevere og potensielle trafikkuteve-
re har de samme muligheter til 4 oppna kontrakter
med departementet. Forholdene ma legges til rette
for at flest mulig av disse far anledning til 4 konkur-
rere om leveransen pa samme grunnlag, og for at
de gis likeverdige forutsetninger for & fa sitt tilbud
antatt. Samtidig skal prinsippene bidra til at depar-
tementet gjennomferer konkurransen pa en effek-
tiv mate.

De grunnleggende krav som er foreslatt nedfelt
i bestemmelsen, folger ogsa av alminnelige prinsip-
per om forsvarlig saksbehandling og konkurranse-
rettslige prinsipper som folger av EJS-avtalen. Be-
tydningen av at prinsippene nedfelles direkte i lo-
ven er derfor i stor grad av pedagogisk art, ved at
det understrekes overfor virksomhetene at konkur-
ranse skal styres av prinsippene. Bestemmelsen vil
veere retningsgivende for tolking av de naermere

reglene om konkurranse som skal nedfelles i for-
skrift gitt med hjemmel i § 8a.

Forste ledd fastslar at konkurranse om avtaler
om persontransport med jernbane skal gjennomfo-
res pa like og ikke-diskriminerende vilkar. Dette in-
neberer at virksomheter som ensker & delta i kon-
kurranse om 4 fa drive persontransport med jernba-
ne skal ha like rammebetingelser, og skal veere sik-
ret en korrekt og rettferdig behandling pa ethvert
stadium i konkurranseprosessen. I dette ligger
blant annet at de skal gis tilgang til samme type og
mengde informasjon pa ethvert trinn av prosessen,
og at kriteriene og vilkdr for konkurransen skal
fastsettes og anvendes uten forskjellsbehandling av
noen art.

Hensynet til forutberegnelighet er viktig for at
virksomhetene skal kunne stole pa at de reglene
som ligger til grunn for konkurransen blir respek-
tert av alle som medvirker. Dette gjelder bade i for-
holdet mellom oppdragsgiver og trafikkutever og i
forholdet virksomhetene seg i mellom.

Hensynet til gjennomsiktighet (transparens) og
etterprovbarhet henger naert sammen med forut-
setningen om likebehandling og ikke-diskrimine-
ring. Hensynet til gjennomsiktighet vil si at bade
departementet og deltakerne skal ha innsyn i pro-
sessene. Det innebarer blant annet at det skal vee-
re apenhet omkring premissene for og gjennomfe-
ringen av konkurransen, og at det skal legges til
rette for at deltakerne skal kunne fi innsyn i prose-
dyrene i tilknytning til konkurransen. At hensyn til
etterprovbarhet skal sikres, vil si at det i etterkant
skal veere mulig & forvisse seg om at konkurranse-
prosessen har foregatt i samsvar med prosedyrene
i regelverket.

Departementet vil i medhold av § 8a kunne gi
narmere regler for & sikre innsyn i konkurransen
dersom det skulle vaere behov for dette utover ek-
sisterende regler i offentlighetsloven.

Annet ledd gir departementet adgang til 4 gi pa-
legg om at tilbyderfunksjonen hos trafikkutever
som deltar i konkurransen holdes atskilt fra den de-
len av trafikkuteverens virksomhet som driver be-
skyttet eller kontrollerer nedvendige produksjons-
faktorer, slik at den del av en virksomhet som del-
tar som tilbyder i konkurransen, skal vaere organi-
sert som en separat skonomisk enhet. Bestemmel-
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sen ma sees i sammenheng med det generelle kon-
kurranserettslige forbud mot kryssubsidiering og
E@S-avtalens regler om ulovlig statsstette, som har
sin bakgrunn i det grunnleggende krav om konkur-
ranse pa like og ikke-diskriminerende vilkér jf. naer-
mere pkt. 5.3.2. Formélet med bestemmelsen er
blant annet 4 gi departementet mulighet til 4 sikre
transparens i de underliggende skonomiske forhol-
dene hos tilbyderne slik at det kan kontrollere at
forbudet mot kryssubsidiering og reglene om ulov-
lig statsstotte etterleves.

Det er tilbyderfunksjonen, det vil si den «byden-
de enhet» i den virksomheten som inngir tilbud,
som péalegget kan omfatte.

Narmere regler om hva som skal anses som en
separat skonomisk enhet forutsettes gitt i forskrif-
ter gitt i medhold av § 8a.

For ytterligere merknader til utkastet, se pkt.
5.2 foran.

Til ny § 8c Tilgang til rullende materiell

Forste ledd gir departementet adgang til 4 palegge
NSB 3 stille rullende materiell til disposisjon for
den trafikkutever som tildeles avtale om person-
transport med jernbane. Bakgrunnen for bestem-
melsen er droftet neermere i pkt. 5.5.1 og 5.5.3.

Med rullende materiell forstds lokomotiver,
vogner og motorvognsett. I kravet om at materiellet
skal veere egnet, ligger at materiellet ma veere til-
passet den type trafikk og den strekning eller de
strekninger som det eventuelt er aktuelt & trafikke-
re, blant annet nar det gjelder sporvidde, stremfor-
syningssystem, profil og sikkerhetssystemer, i til-
legg til kjopers spesifikasjoner. Det vises til pkt.
5.5.3.

Departementets adgang til 4 gi palegg etter
forste ledd gjelder ikke ubegrenset. Det er et
grunnleggende vilkar at péilegget er nedvendig, i
den forstand at en konkurranse om persontranspor-
toppdrag ikke vil kunne gjennomferes pa like og ik-
ke-diskriminerende vilkar uten et palegg om mate-
rielltilgang. Bestemmelsen tar altsa sikte pa & mot-
virke den konkurransevridende virkningen som ei-
erskap til egnet materiell ellers ville medfere, jf pkt.
5.5.4. En naermere regulering av nedvendighetskri-
teriet i § 8c forutsettes gitt i forskrift gitt i medhold
av § 8a.

Selv om departementet etter forste ledd har
myndighet til 4 gi pilegg om at rullende materiell
skal stilles til disposisjon for en valgt trafikkutever,
er det etter lovutkastet ikke krav om at valgt tra-
fikkutever faktisk méa anvende det materiellet som
stilles til disposisjon. Den som tildeles oppdraget
skal forutsetningsvis ha en rett, men ingen plikt, til

4 anvende materiellet. Trafikkuteveren star i ut-
gangspunktet fritt til & benytte annet egnet materi-
ell han matte ha tilgang til gjennom andre kanaler.
Dersom departementet finner det hensiktsmessig &
bruke et bestemt materiell ved enkelte konkurran-
ser, vil det fremga av det aktuelle konkurranse-
grunnlaget.

Departementets adgang til 4 gi palegg etter § 8c
skal fungere som en sikkerhetsventil. Aunnet ledd
fastslar derfor at det er et vilkar for & gi palegg etter
forste ledd at departementet forst skal seke 4 oppnéa
en frivillig lesning basert pa avtale. Det antas at
NSB i de fleste tilfeller vil ha en bedriftsskonomisk
interesse av 4 kunne leie ut materiell til andre, og at
det som hovedregel vil veere grunnlag for & fremfor-
handle en avtale om utleie av materiell pa frivillig
basis. Det vises til pkt. 5.5.4.

Tredje ledd fastslar at palegget skal veere tids-
messig begrenset. Pileggets varighet méa vurderes
konkret i hvert enkelt tilfelle. Det kan vaere grunn
til & gjore paleggets varighet kortere enn oppdra-
gets lengde, jf neermere pkt. 5.5.4. Maksimal leng-
de for palegget vil imidlertid vaere en periode tilsva-
rende det aktuelle oppdragets lengde, og det er
derfor fastsatt i annet punktum at pélegget skal
opphere senest samtidig med den avtale om utfe-
relse av persontransport som utlgser palegget.

Fjerde ledd fastslar at NSB skal fa vederlag for &
stille rullende materiell til disposisjon. Naermere
regler om beregningen av vederlaget skal gis i for-
skrifter fastsatt i medhold av § 8a. Departementet
legger til grunn at reglene om beregning av veder-
lag vil baseres pa prinsipper om kostnadsdekning.
Departementet avgjer vederlagets sterrelse med
endelig virkning dersom det ikke oppnés enighet.

Pilegg gitt i medhold av § 8c vil veere enkeltved-
tak etter forvaltningsloven § 2 b, slik at reglene om
saksforberedelse ved enkeltvedtak, reglene om ut-
forming av og underretning om vedtak og reglene
om klage og omgjering av vedtak i forvaltningslo-
ven kapittel IV-VI vil komme til anvendelse.

For ytterligere merknader til utkastet, se pkt.
5.5.

Til ny § 8d Tilgang til verkstedinfrastruktur mv.

Forste ledd gir departementet adgang til 4 palegge
eier av verkstedinfrastruktur mv. som er relevante
for drift av persontransport med jernbane, & stille
slik infrastruktur til disposisjon for den trafikkute-
ver som tildeles avtale om persontransport med
jernbane. Bakgrunn for bestemmelsen er droftet i
pkt. 5.6.2. Begrepet verkstedinfrastruktur skal fav-
ne vidt, og omfatter verksteder og all lignende in-
frastruktur som det er nedvendig for alle jernbane-
trafikkutevere a ha tilgang til.
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De grunnleggende Kriterier for departementets
adgang til 4 gi palegg etter § 8d er de samme som
stilles for & gi palegg om tilgang til rullende materi-
ell etter § 8c. Siledes er det etter forste ledd et
grunnleggende vilkar at péalegget er nedvendig, i
den forstand at konkurranse ikke vil kunne gjen-
nomferes pa like og ikke-diskriminerende vilkar
uten et palegg om tilgang til verkstedinfrastruktur
mv. I likhet med det som gjelder for § 8c, tar be-
stemmelsen sikte pd 4 motvirke den konkurransev-
ridende virkningen som kontroll av eksisterende
verkstedinfrastruktur mv. ellers ville medfoere, jf
pkt. 5.6.1 og 5.6.2. En naermere regulering av ned-
vendighetskriteriet forutsettes gitt i forskrift gitt i
medhold av § 8a.

Etter forste punktum er det kun eier av verkste-
dinfrastruktur mv. som kan gjores til pliktsubjekt
for palegg etter forste ledd. Etter annet punktum
kan imidlertid pilegg ogsa rettes mot andre akterer
som disponerer over slik verkstedinfrastruktur
mv., for eksempel som leietaker.

P4 samme maéte som for rullende materiell, far
den trafikkutever som tildeles persontransportopp-
drag etter lovutkastet rett, men ingen plikt, til 4 an-
vende verkstedinfrastruktur mv. som stilles til dis-
posisjon gjennom konkurransegrunnlaget. Trafikk-
uteveren star fritt til & benytte annen verkstedinfra-
struktur mv. dersom han skulle enske det.

Annet ledd fastslar at bestemmelsene i § 8c an-
net og tredje ledd gjelder tilsvarende. Dette inne-
berer for det forste at departementets adgang til &
gi palegg etter § 8d skal fungere som en sikkerhets-
ventil. Det betyr at det er et vilkar for 4 gi palegg et-
ter forste ledd at departementet forst skal soke &
oppna en frivillig lesning basert pa avtale. Det antas
at en eier av verkstedinfrastruktur mv. i de fleste til-
feller vil ha en bedriftsekonomisk interesse av &
inngé en avtale om utleie med den nye trafikkute-
veren, og at det som hovedregel vil veere grunnlag
for & fremforhandle en avtale pé frivillig basis.

Annet ledd innebarer for det andre at palegget
skal vaere tidsmessig begrenset. Pileggets varighet
maé vurderes konkret i hvert enkelt tilfelle. Det kan
veere grunn til & gjore péaleggets varighet kortere
enn oppdragets lengde, jf naermere pkt. 5.6.2. Mak-
simal lengde for pélegget vil imidlertid veere en pe-
riode tilsvarende det aktuelle oppdragets lengde.
Palegget skal derfor opphere senest samtidig med
den avtale om utferelse av persontransport som ut-
loser det.

Tredje ledd fastslar at den som palegges 4 stille
verkstedfasiliteter mv. til disposisjon etter forste
ledd, skal gis vederlag. Neermere regler om bereg-
ningen av vederlaget skal gis i forskrifter fastsatt i
medhold av § 8a. Departementet legger til grunn at

reglene om beregning av vederlag skal baseres pa
prinsipper om kostnadsdekning.
Et palegg etter § 8d er 4 anse som et enkeltved-
tak etter forvaltningsloven § 2 b, jf merknad til § 8c.
For ytterligere merknader til utkastet, se pkt.
5.6.

Til ny § 8e Tilgang til salgs- og
distribusjonssystemer mv.

Forste ledd gir departementet adgang til 4 palegge
NSB 3 stille salgs- og distribusjonssystemer mv. til
disposisjon for virksomhet som driver persontrans-
port med jernbane. Bakgrunn for bestemmelsen er
dreftet i pkt. 5.6. Begrepet salgs- og distribusjons-
systemer skal favne vidt, og omfatter alle systemer
for billettering, plassreservering, avregning og in-
formasjon som det er nedvendig for trafikkutevere
4 ha tilgang til.

Kriteriene for departementets adgang til 4 gi pa-
legg etter § 8e er de samme som stilles for 4 gi pa-
legg om tilgang til rullende materiell etter § 8c og
tilgang til verkstedinfrastruktur etter § 8d, og det
vises til merknadene til disse bestemmelsene foran.

Annet ledd fastslar at bestemmelsene i § 8c an-
net til fjerde ledd gjelder tilsvarende for palegg gitt
etter forste ledd. Det vil si at departementet skal so-
ke & oppné en frivillig lesning basert pa avtale for
palegg gis. Videre skal pélegget vaere tidsmessig
begrenset, og oppherer senest samtidig med den
avtale om utferelse av persontransport som utleser
palegget. Dessuten skal den som palegges & stille
salgs- og distribusjonssystemer mv. til disposisjon
etter forste ledd, gis vederlag. Ogsé her legger de-
partementet til grunn at reglene om beregning av
vederlag skal baseres pé prinsipper om kostnads-
dekning. Det vises til merknadene til § 8c annet til
fierde ledd foran.

Tredje ledd gir departementet adgang til 4 paleg-
ge virksomhet som driver persontransport med
jernbane, & bruke salgs- og distribusjonssystemer
som eies eller leies av andre. Bakgrunnen for be-
stemmelsen er droeftet i pkt. 5.6.4. Det innebaerer at
den trafikkutever som tildeles avtale om utferelse
av persontransport med jernbane, kan bade fa rett
og palegges plikt til & benytte et neermere spesifi-
sert salgs- og distribusjonssystem. Pliktsubjektet
etter § 8e er imidlertid ikke begrenset til virksom-
het som tildeles avtale om persontransport med
jernbane, men omfatter enhver virksomhet som
driver persontransport med jernbane i Norge. Det-
te innebarer at paleggets lengde ikke kan knyttes
til en avtale med det offentlige. Paleggets lengde vil
kunne fastsettes i palegget.

Et palegg etter § 8e forste og tredje ledd er 4 an-
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se som et enkeltvedtak etter forvaltningsloven § 2
b, jf merknad til § 8c.

For ytterligere merknader til utkastet, se pkt.
5.6.

Til ny § 8f Utlevering av informasjon

Bestemmelsen gir departementet adgang til & pa-
legge alle virksomheter som driver persontrans-
port med jernbane, & utlevere informasjon om
strekningen. Formélet med bestemmelsen er & gi
departementet best mulig grunnlag for 4 utarbeide
et presist konkurransegrunnlag og pa denne méaten
legge best mulig til rette for at konkurranse skjer
pa like- og ikke diskriminerende vilkar, jf utkastet
§ 8b. Formalet er ogsa a gi departementet nedven-
dig informasjon for strategisk styring av jernbane-
sektoren, herunder vurdere hvilke strekninger som
skal veere gjenstand for kjop. Bestemmelsen skal
ogsé sikre at departementet har mulighet til & fore-
ta en mest mulig korrekt og presis evaluering av
innkomne tilbud. Det vises til pkt. 5.7 foran.

Palegget kan i utgangpunktet omfatte alle typer
informasjon om strekningen som trafikkeres og
som anses nedvendig for departementets tilrette-
legging for og gjennomfering av konkurranse eller
for departementets styring av sektoren. For eksem-
pler pa den type informasjon som kan veere aktuell,
vises det til pkt. 5.7.2. Palegg om utlevering av in-
formasjon forutsetter imidlertid at informasjonen
anses nedvendig for departementets arbeid. Hvor-
vidt informasjonen er ngdvendig, vil matte vurderes
konkret i hvert tilfelle.

Palegget kan rettes mot enhver virksomhet
som driver persontransport pa det norske jernbane-
nettet.

De alminnelige regler om taushetsplikt i forvalt-
ningen vil gjelde. Dette gjelder tilsvarende for infor-
masjon som gis departementet pa frivillig basis.

De narmere vilkarene for palegg om utlevering
av informasjon, forutsettes gitt i forskrift gitt i med-
hold av § 8a.

Et palegg etter § 8f er & anse som et enkeltved-
tak etter forvaltningsloven § 2 b, jf merknad til § 8c.

For ytterligere merknader til utkastet, se pkt.
5.7 foran.

Til ny § 7b Gjensidig reiseinformasjon og salg av
billetter

Forste ledd hjemler myndighetens adgang til & gi
palegg om gjensidig reiseinformasjon og salg av
billetter mellom to eller flere virksomheter som dri-
ver persontransport med jernbane. Bestemmelsen
skal sikre samhandling mellom akterer. Selv om en

reise skulle involvere transport med flere trafikk-
utevere, skal passasjerene fi adgang til reiseinfor-
masjon om reisen i sin helhet samt adgang til 4 kjo-
pe billetter for hele reisen gjennom ett kontakt-
punkt. Det vises til pkt. 2.5.3. og 5.8.2.

Pilegget skal bare benyttes i den grad sam-
handling mellom akterene ikke skjer frivillig.

Pélegget kan i utgangpunktet omfatte alle typer
reiseinformasjon. Dette betyr forst og fremst for-
héndsinformasjon om togtider, aktuelle reiseveier,
togbytte, priser og servicenivé, herunder opplysnin-
ger om fasiliteter for funksjonshemmede. Dette er
imidlertid bare eksempler, og det vil métte vurde-
res konkret hvilken type reiseinformasjon som skal
omfattes av palegget. Palegget skal imidlertid ikke
strekke seg lenger enn det som er nedvendig for at
den reisende selv kan ta stilling til det samlede rei-
setilbudet. Palegg mé ogsé angi eventuelle krav til
hvordan reiseinformasjonen skal presenteres og
gjeres tilgjengelig for passasjerer og potensielle
passasjerer.

Palegg om salg av billetter skal kunne innehol-
de vilkar om salgssystemer og salgskanaler.

Palegg etter § 7c kan rettes mot to eller flere
virksomheter som driver persontransport pa det
norske jernbanenettet.

I annet ledd er departementet gitt hjemmel til &
gi nzermere forskrifter om péalegg om gjensidig rei-
seinformasjon og salg av billetter. Forskriftene vil
blant annet regulere departementets adgang til &
gripe inn i underliggende avtaler mellom de aktuel-
le aktorene dersom dette skulle vaere nedvendig av
konkurransemessige hensyn. Det vises til pkt. 5.8.

Et pilegg etter § 7b er 4 anse som et enkeltved-
tak etter forvaltningsloven § 2 b, jf merknad til § 8c.

For ytterligere merknader til utkastet, se pkt.
5.8 foran.

Til ny § 11a Markedsregulator

Bestemmelsen gir departementet hjemmel til & fore
tilsyn med og kontrollere at kravene fastsatt i eller i
medhold av loven er oppfylt, derunder til & gripe
inn overfor akterer som ikke overholder reglene i
lov og forskrift. Departementets tilsyn og kontroll
av regelverket vil komme i tillegg til Konkurranse-
tilsynets generelle handhevelse av konkurranselo-
vens regler. Departementets tilsyn og kontroll vil
skje 1 samarbeid med Konkurransetilsynet der det
er nedvendig.

Bestemmelsen gir departementet hjemmel til &
fore tilsyn og kontroll med alle sider av regelverket,
herunder tilsyn med avtaler mellom trafikkutever
som driver persontransport med jernbane og det of-
fentlige. Tilsynet omfatter ogsa avtaler inngatt mel-
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lom to eller flere akterer, for eksempel om utleie av
rullende materiell og om tilgang til verkstedinfra-
struktur og salgs- og distribusjonssystemer.

Narmere regler om tilsyn og kontroll forutset-
tes gitt i forkrift. Forskrifter vil blant annet innehol-
de regler om akterenes plikt til & medvirke til kon-
troll, og om sanksjoner for manglende oppfyllelse
av krav fastsatt i eller i medhold av denne lov.

For ytterligere merknader til loven, se pkt. 5.9
foran.

Samferdselsdepartementet
tilrar:

At Deres Majestet godkjenner og skriver under
et fremlagt forslag til proposisjon til Stortinget om
lov om endringer i lov 11. juni 1993 nr. 100 om an-
legg og drift av jernbane m.m. (jernbaneloven).

Vi HARALD, Norges Konge,

stadfester:

Stortinget blir bedt om & gjere vedtak til lov om endringer i lov 11. juni 1993 nr. 100 om anlegg og drift
av jernbane m.m. (jernbaneloven) i samsvar med et vedlagt forslag.
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Forslag

til lov om endringer i lov 11. juni 1993 nr. 100 om anlegg
og drift av jernbane m.m. (jernbaneloven)

I'lov 11. juni 1993 nr. 100 om anlegg og drift av
jernbane m.m. (jernbaneloven) gjores folgende
endringer:

I

Nytt kapittel II A med §§ 8a til 8f skal lyde:
Kapittel II A. Konkurranse om avtaler om person-
transport med jernbane

§ 8a. (Bestemmelser om konkurranse)

Departementet gir forskrifter om tilretteleggel-
se for og gjennomfering av konkurranse om avtaler
om persontransport med jernbane, herunder utfyl-
ling av bestemmelsene i §§ 8b til 8f.

§ 8b. (Konkurranse pa like og ikke-diskriminerende
vilkar)

Konkurranse om avtaler om persontransport
med jernbane skal gjennomferes pa like og ikke-
diskriminerende vilkar. Departementet skal ved til-
retteleggelse for og gjennomfering av konkurranse
serge for at hensynet til forutberegnelighet, gjen-
nomsiktighet og etterprevbarhet ivaretas.

Departementet kan gi palegg om at tilbyder-
funksjonen hos virksomhet som deltar i konkurran-
se om avtaler om persontransport med jernbane,
skal veere en separat skonomisk enhet.

§ 8c. (Tilgang til rullende materiell)

Dersom det anses nedvendig for & oppna kon-
kurranse pa like og ikke-diskriminerende vilkar,
kan departementet palegge NSB AS 4 stille egnet
rullende materiell til disposisjon for annen virksom-
het som tildeles avtale om persontransport med
jernbane.

For palegg gis skal departementet seke & oppna
en frivillig lesning basert pa avtale.

Palegget skal veere tidsbegrenset, og skal se-
nest opphere samtidig med den avtale om utferelse
av persontransport som er grunnlag for palegget.

Det skal ytes vederlag til NSB AS for 4 stille ma-
teriell til disposisjon etter forste ledd. Naermere
regler om beregning av vederlag fastsettes i for-
skrifter. Dersom det ikke oppnés enighet om veder-
lagets storrelse, fastsettes dette av departementet
med endelig virkning.

§ 8d. (Tilgang til verkstedinfrastruktur mv.)

Dersom det anses nedvendig for 4 oppna kon-
kurranse pa like og ikke-diskriminerende vilkar,
kan departementet pélegge eier av verkstedinfra-
struktur mv. som er relevante for drift av person-
transport med jernbane, & stille disse til disposisjon
for virksomhet som tildeles avtale om persontrans-
port med jernbane. Tilsvarende gjelder for andre
akterer som disponerer over verkstedinfrastruktur
mv.

Bestemmelsene i § 8c annet og tredje ledd gjel-
der tilsvarende.

Det skal ytes vederlag til den som gis palegg et-
ter forste ledd. Neermere regler om beregning av
vederlag fastsettes i forskrifter.

§ 8e. (Tilgang til salgs- og distribusjonssystemer
muv.)

Dersom det anses nedvendig for 4 oppna kon-
kurranse pa like og ikke-diskriminerende vilkar,
kan departementet palegge NSB AS 3§ stille salgs-
og distribusjonssystemer mv. til disposisjon for
virksomhet som driver persontransport med jern-
bane.

Bestemmelsene i § 8c annet til fijerde ledd gjel-
der tilsvarende for palegg gitt i medhold av forste
ledd.

Departementet kan pélegge virksomhet som
driver persontransport med jernbane, a bruke
salgs- og distribusjonssystemer som nevnt i forste
ledd. Bestemmelsene i § 8c annet og fierde ledd
gjelder tilsvarende for palegg gitt i medhold av det-
te ledd.

§ 8f (Utlevering av informasjon)

Departementet kan palegge enhver virksomhet
som driver persontransport med jernbane, 4 utleve-
re slik informasjon som anses ngdvendig for tilret-
telegging for, og gjennomfering av, konkurranser
om persontransport samt planlegging og styring av
jernbanesektoren.

Ny § 7b skal § lyde:
§ 7b. (Gjensidig reiseinformasjon og salg av
billetter)

Departementet kan gi palegg om gjensidig rei-
seinformasjon og salg av billetter mellom to eller
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flere virksomheter som driver persontransport
med jernbane.

Departementet kan i forskrift gi nseermere be-
stemmelser om palegg om gjensidig reiseinforma-
sjon og salg av billetter.

Ny § § 11a skal lyde:

§ 11a. (Tilsyn og kontroll med konkurransevilkdr)
Departementet forer tilsyn med og kontrollerer

at kravene fastsatt i eller i medhold av §§ 7b og 8b

til 8f i denne lov er oppfylt, herunder tilsyn med av-

taler mellom virksomhet som tildeles avtale om
persontransport med jernbane og det offentlige,
samt mellom slike virksomheter.

Departementet kan gi forskrifter om tilsyn og
kontroll, herunder om plikt til & medvirke til kon-
troll og om sanksjoner for manglende oppfyllelse av
krav fastsatt i eller i medhold av denne lov.

II

Loven gjelder fra den tid Kongen bestemmer.
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